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migracije, cestni, železniški in javni potniški promet, razmeščenost poslovnih subjektov ter ko-
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1.1 Opredelitev problema in predmet raziskovanja 
 
Promet v Ljubljanski urbani regiji (v nadaljevanju LUR) sloni predvsem na uporabi osebnega 
avtomobila. Študija potovalnih navad v Mestni občini Ljubljana in LUR iz leta 2014 je pokazala, 
da se v Mestni občini Ljubljana tretjina potovanj z osebnim avtomobilom opravi na razdalji, ki 
je krajša od dveh kilometrov. V LUR je takšnih potovanj kar polovica. Prav tako se 78 % poto-
vanj na delo v regiji opravi z osebnim avtomobilom (Potovalne navade…, 2014). Časovno 
učinkovite alternative avtocestam in cestnemu prometu trenutno v regiji ni, saj se železnica kot 
hrbtenica javnega potniškega prometa razvija ter posodablja prepočasi. Za naraščajoč cestni 
promet, in z njim povezane prometne zastoje ob jutranji in popoldanski konici, so značilni šte-
vilni negativni vplivi na zdravje ter okolje. Značilno je onesnaževanje s hrupom in izpusti. Ča-
kanje v zastoju povzroča stres, moti dnevne načrte ljudi, predstavlja oportunitetni strošek in 
povečuje porabo goriva. Z drugimi besedami, trendi razvoja prometa ne potekajo skladno s 
trajnostnim razvojem, h kateremu kot družba stremimo. 
 
Upravljanje in načrtovanje prometa v Sloveniji poteka na več ravneh. Na lokalni ravni občine 
to počno z občinski prostorskimi načrti in celostnimi prometnimi strategijami, ter preko njih 
zasledujejo zastavljene vizije in cilje. Regionalno prometno strategijo je leta 2018 sprejela tudi 
Ljubljanska urbana regija, kar je tedaj na regionalni ravni predstavljajo novost. Krovna državna 
strateška razvojna dokumenta sta Strategija prostorskega razvoja Slovenije (2004) in Strate-
gija razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 (2017).  
 
Zasledovanje ciljev, ki jih te dokumenti določajo, je v LUR oteženo predvsem zaradi dveh raz-
logov. Prvi je ta, da se je v preteklosti razvoj prometa enačil z razvojem cestnega prometa, kar 
se danes odraža v številnih spalnih naseljih ob avtocestnem križu. Drugi razlog pa predstavlja 
močna koncentracija gospodarskih dejavnosti v Ljubljani. Po podatkih Statističnega urada je 
bilo leta 2018 v Mestni občini Ljubljana 42.870 podjetij, kar je predstavljalo 62 % vseh podjetij 
v regiji in 21 % podjetij v državi. LUR je tako z vidika zaposlitve izrazito centralizirana regija. 
 
 
1.2 Namen in cilji naloge 
 
Namen naloge je izdelati predlog alternativnega pristopa, in z njim povezanih rešitev, za zmanj-
šanje prometnih pritiskov na Ljubljano. Želimo pokazati, da obstajajo rešitve za razbremenje-
vanje prometne infrastrukture, ki ne posegajo v samo infrastrukturo (kot so širitve vpadnic in 
obvoznic za dodaten vozni pas), temveč je mogoče probleme naslavljati s smotrnejšim razme-
ščanjem gospodarskih dejavnosti v prostoru ter z izboljšanjem železniškega in cestnega jav-
nega potniškega prometa (tudi v organizacijskem smislu).  
 
Na podlagi tega smo oblikovali cilje naloge:  
1. pregled relevantne domače in tuje literature z obravnavnega področja,  
2. predstaviti možne obstoječe alternativne oblike urejanja trajnostnega prostorskega raz-
voja s poudarkom na mobilnosti in razporejanju gospodarskih dejavnosti v prostoru, ki so 
skladne s cilji trajnostnega prostorskega razvoja, 
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3. pregled temeljnih strateških in prometnih dokumentov na ravni Slovenije in LUR, 
4. pregled obstoječih študij in projektov za ureditev prometne infrastrukture na območju 
Mestne občine Ljubljana (v nadaljevanju MOL) in LUR z vidika urejanja prometne infra-
strukture ter javnega potniškega prometa, 
5. seznaniti se z obstoječimi prometnimi, demografskimi in ekonomskimi značilnostmi LUR,  
6. ugotoviti obseg delovnih migracij v povezavi s trajnostno mobilnostjo,  
7. spoznati razmeščenost poslovnih subjektov glede na sektor dejavnosti in namensko rabo 
prostora, 
8. izdelati predlog alternativnega pristopa ter ukrepe, ki so skladni s sprejetimi politikami in 
strategijami ter 
9. na izbranem primeru pokazati možne prostorske intervencije za izboljšanje stanja. 
 
 
1.3 Metode dela in podatki 
 
1.3.1 Metode dela 
 
Skladno z zadanim namenom in cilji naloge so bile uporabljene slednje metode dela. 
Pregled relevantne domače in tuje literature: Zbrali, pregledali in spoznali smo se z literaturo 
s področij izbire prometnega sredstva ter potovalnih navad, obstoječih pristopov k trajnostni 
mobilnosti, lokacijske teorije in policentrizma. 
Študija primera: Z namenom poznavanja tujih praks, ter reševanja prometne problematike v 
tujini smo se spoznali z regionalnim planom Osla in regije Akershus.    
Pregled dokumentov, študij in projektov s področij prostora in prometa: Zbrali, pregledali in 
spoznali smo se s pomembnimi krovnimi dokumenti nacionalne in regionalne ravni. Ti so po-
membni za poznavanje sedanjih smernic. 
Analiza stanja v prostoru: S pomočjo programskega orodja ArcMap 10.7.1. so bil v prostoru 
prikazani in analizirali številni demografski, ekonomski, prometni, gospodarski in drugi podatki. 
Poznavanje stanja v prostoru je bilo ključnega pomena za snovanje predloga nadaljnjega raz-
voja in z njim povezanih rešitev. V osnovi tovrstnega pristopa smo se oprli na središča, ki so v 
Strategiji prostorskega razvoja Republike Slovenije (2004) opredeljena kot središča mednaro-
dnega, regionalnega in medobčinskega pomena (slika 1). To so Ljubljana, Logatec, Vrhnika, 
Grosuplje, Litija, Domžale in Kamnik. Analizirali smo temeljne demografske in ekonomske ka-
zalnike, potek tokov delovnih migracij, prometno omrežje in javni potniški promet, razmešče-
nost poslovnih subjektov ter rezerve nepozidanih stavbnih zemljišč. Za vključitev Litije, ki od 
leta 2015 ni več del LUR, smo se odločili na podlagi visokega deleža dnevne delovne mobil-
nosti. 
Terensko delo: Po izdelavi predloga rešitev, je bil dne 16. 2. 2021 opravljen ogled terena. 
Namen ogleda je bilo preverjanje rešitev ter poznavanje prostora.    
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Slika 1: Središča Ljubljanske urbane regije po pomenu glede na Strategijo prostorskega razvoja Repu-
blike Slovenije (2004) (lastni prikaz). 
 
 
1.3.2 Izbor in priprava podatkov 
 
Za izdelavo prostorskih analiz in grafičnih prikazov, so bila uporabljena programska orodja 
ArcMap 1.7.1, ArcScene 1.7.1, Microsoft Excel in Inkscape. Za izdelavo potrebnih analiz smo 
podatke črpali iz spletnih strani predstavljenih v preglednici 1. Za prostorski prikaz smo podatke 
v obliki formata .xls in .xlsx preko skupnega identifikatorja uparili z ustrezno .shp datoteko.   
 
Preglednica 1: Vir in namen uporabe podatkov. 
Vir podatkov Vrsta/ime podatka Namen uporabe v nalogi Obdobje 
Podatkovna baza Si-Stat 
(SURS) 
Prebivalstvo po starosti in spolu, ob-
čine, Slovenija, polletno 
 
Skupni prirast prebivalstva, občine, 
Slovenija, letno 
 
Prebivalstvo po starosti in spolu, ob-
čine, Slovenija, polletno 
 
Prebivalstvo - izbrani kazalniki, ob-
čine, Slovenija, polletno 
 
Analiza gibanja števila prebivalcev. 
 
 
Analiza gibanja števila prebivalcev – giba-
nje prirastka. 
 
Analiza gibanja števila prebivalcev –sta-
rostna struktura. 
 
Analiza gibanja števila prebivalcev – in-
deks staranja. 
2008 - 2019 
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… nadaljevanje Preglednice 1 
Vir podatkov Vrsta/ime podatka Namen uporabe v nalogi Obdobje 
Podatkovna baza Si-Stat 
(SURS) 
Prebivalstvo, staro 15 ali več let, po 
izobrazbi in spolu, občine, letno 
 
Mere aktivnosti prebivalstva po spolu, 
občine, Slovenija, letno 
 
Povprečne mesečne plače po obči-
nah, Slovenija, letno 
 
Delovno aktivno prebivalstvo (brez 
kmetov) po občinah prebivališča in 
občinah delovnega mesta po spolu, 
občine, Slovenija, letno 
 
Podjetja po občinah, Slovenija, letno 
 
Povprečne mesečne bruto plače 
(EUR) po dejavnosti (SKD 2008), do-
seženi izobrazbi in spolu, Slovenija, 
letno 
Analiza izobraženosti prebivalstva 
 
 
Analiza plač in brezposelnosti – regijska 
stopnja registrirane brezposelnosti 
 
Analiza plač in brezposelnosti - Pov-
prečna neto plača v regiji 
 
Analiza dnevnih delovnih migracij in izra-
čun deleža med delovno aktivnimi in za-
poslenimi v občinah LUR 
 
 
Analiza razmeščenosti poslovnih subjek-
tov. 



















STAGE (SURS) Skupno število prebivalcev v 100 me-
trski mreži 
 
Skupno število prebivalcev po naseljih 
Analiza zaledij obstoječih železniških po-
stajališč. 
 






Poslovni asistent bizi.si 
(BIZI) 
seznam vseh aktivnih poslovnih sub-
jektov v LUR z vsak eno zaposleno 
osebo 
Analiza razmeščenosti poslovnih subjek-
tov. 





Alma Zavodnik Lamovšek 
.xlsx datoteka za spajanje gospodar-
skih sektorjev z dejavnostmi klasifika-
cije SKD 





Register prostorskih enot 
 
Zemljiški kataster  
 
Zbirni kataster gospodarske javne in-
frastrukture 
Podatki s tega portala so služili kot 
osnova za izdelavo vseh prostorskih ana-
liz. 
2020 
Portal Prostor (GURS) WMS server Ortofoto služi kot podlaga na kartograf-
skih prikazih. 
2018 









Medkrajevni in mestni zemljevid mo-
bilnosti 
Analiza javnega potniškega prometa 2020 
ARRIVA Medkrajevni vozni redi Analiza javnega potniškega prometa 2020 
Občina Litija Avtobusni linijski prevoz Analiza javnega potniškega prometa 2020 
Prostorski informacijski 
sistem (PIS) 
Generalizirana namenska raba pro-
stora 





nih območij v Sloveniji  
Kartografski prikaz funkcionalno de-
gradiranih območij 





Generalizirana namenska raba pro-
stora 





močij v Sloveniji  
Kartografski prikaz funkcionalno de-
gradiranih območij 
Analiza neizkoriščenih potencialov središč 2020 
 
Podrobnejši potek izdelave posamezne analize z metodološkimi opombami je v nadaljevanju 
predstavljen skupaj z rezultati in opisom.  
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1.4 Struktura naloge 
 
Naloga je sestavljena iz sedmih poglavij. V uvodnem poglavju so opredeljeni namen, cilji, me-
todologija in struktura naloge. Sledi pregled literature s področij negativnih vplivov cestnega 
prometa, pristopov k doseganju trajnostne mobilnosti, posameznikove izbire prometnega sred-
stva, lokacijske teorije in policentrizma. V tretjem poglavju je predstavljen primer z Norveške, 
kjer so v policentrizmu oz. krepitvi manjših naselij v okolici Osla, videli rešitev za razbremenitev 
mesta prometnih pritiskov. Temu sledi pregled temeljnih strateških dokumentov, študij in pro-
jektov s poudarkom na LUR. Spoznamo se z obstoječimi razvojnimi smernicami in dosedanjim 
poznavanjem opredeljenega problema. V petem poglavju so izdelane številne (prostorske) 
analize s katerimi spoznamo temeljne demografske in ekonomske značilnosti in trende regije, 
jakost in izvor tokov dnevne delovne mobilnosti, razvitost javnega železniškega in avtobu-
snega prometa, dnevno število vozil na državnih cestah, prostorsko razmeščenost poslovnih 
subjektov v regiji ter potencialna območja za nadaljnji prostorski, gospodarski in prometni raz-
voj. V šestem poglavju je na podlagi vseh dotedanjih spoznanj oblikovan predlog pristopa za 
razbremenitev prometa na območju LUR. Opredeljeni so cilji, usmeritve in ukrepi za doseganje 
zastavljenih ciljev. Ukrepi so nato preverjeni na primeru razvojne osi Vrhnika – Logatec. V 
zaključnem, sedmem, poglavju povzamemo namen naloge z glavnimi spoznanji.  
 
Izdelavo naloge lahko strnemo v štiri delovne korake, kot jih prikazuje slika 2. Sprva smo defi-
nirali izhodišča naloge in opredelili problem. Sledila je določitev namena in ciljev naloge. V 
skladu s temi smo pregledali in analizirali relevantno domačo ter tujo literaturo, naredili študijo 
primera in pregledali temeljne strateške dokumente s poudarkom na LUR. V tretjem koraku je 
sledila izdelava analize stanja v prostoru. Na podlagi drugega in tretjega koraka smo v zad-
njem, četrtem, koraku oblikovali predlog pristopa za razbremenitev prometa na območju LUR.   
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Slika 2: Struktura naloge.  
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2 TEORETIČNA IZHODIŠČA 
 
2.1 Negativni vplivi cestnega prometa 
 
V Ljubljano vsakodnevno prihaja iz drugih občin na delo nekaj več kot 129.000 ljudi, iz Ljub-
ljane pa se na delo vozi v druge občine 23.000 ljudi (Delovno aktivno prebivalstvo…, 2020). 
Rezultati raziskave Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski ur-
bani regiji (2014) so pokazali, da se kar 53 % prebivalcev MOL in 78 % prebivalcev LUR na 
delo odpravi z osebnim avtomobilom. To je vidno tudi v obliki vsakodnevnih zastojev ob jutranji 
in popoldanski konici na ljubljanski obvoznici ter glavnih ljubljanskih vpadnicah. Prometni za-
stoji in avtomobilski cestni promet imajo številne negativne vplive. Strnemo jih lahko v nižjo 
kakovost življenja ljudi, povečano število prometnih nesreč, povečano porabo goriva, pove-
čane koncentracije ljudem, živalim ter rastlinam škodljivih emisij in prispevek h globalnemu 
segrevanju. 
 
Prometni zastoji povečujejo duševni stres in motijo dnevne načrte ljudi. Nezadovoljstvo z vsa-
kodnevnimi delovnimi migracijami povzroča neželene psihološke in fiziološke odzive vključno 
s povišanim krvnim tlakom, pogostejšim slabim počutjem, povečano razdraženostjo in agre-
sivno vožnjo. Da bi se delovni migranti izognili cestnim zastojem odidejo na delo zgodaj in 
posledično zamudijo zajtrk z družino. V kolikor obtičijo v zastoju, ko nastopi popoldanska ko-
nica, lahko zamudijo večerjo ali otroško predstavo v šoli. Vpliv osebnega časa, izgubljenega v 
prometnem zastoju, ne povzroča le stresa in motnje družinske dinamike, temveč vključuje tudi 
oportunitetne stroške (Falcocchio, Levinson, 2015). Potovalni čas ima oportunitetni strošek, 
saj bi ga lahko potnik porabil za nadomestno dejavnost, ki bi lahko prinesla večji prihodek ali 
korist (Muneera, Krishnamurthy, 2018).  
 
Leta 2017 naj bi povprečen Slovenec v prometnih zastojih stal nekaj več kot 26 ur letno. To 
nas uvršča približno na sredino med državami Evropske unije (Hours spent in road…, 2017). 
Prometni zastoji povečajo gostoto vozil na cestišču. S tem, ko si vozila sledijo blizu eno dru-
gemu in s pogostim menjavanjem pasu ter z vstopanjem in izstopanjem iz avtoceste, se po-
veča nevarnost prometne nesreče. Vožnja v prometnem zastoju vpliva tudi na porabo goriva. 
Ta je najbolj ekonomična pri hitrostih med 60 in 90 km/h, najmanj pa pri hitrostih do 25 km/h. 
Prekomerni prosti tek, pospeševanje in zaviranje povečajo porabo goriva za več kot trikrat 
glede na normalne vozne razmere na avtocesti (Falcocchio, Levinson, 2015). 
 
Emisije, ki jih povzroča promet se pomešajo v zrak kot »prometno onesnaževanje zraka« (ang. 
TRAP – traffic-related air pollution), kar vpliva na zdravje ljudi. Prometno onesnaževanje izvira 
neposredno iz izpušnih plinov, ali pa ima izvor v obrabi pnevmatik, zavor in motorja, ter v po-
novnem dvigu prašnih delcev in soli na cestišču (Sanchez in sod., 2019). Z izgorevanjem fo-
silnih goriv prispeva promet onesnaževala kot so ogljikov dioksid (CO2), ogljikov monoksid 
(CO), ogljikovodike (CxHx), dušikove okside (NOx), žveplov dioksid (SO2), svinec (Pb) in leb-
deče delce (Farrington, 1994; cv: Ogrin, 2009). Škodljive snovi so lahko produkti izgorevanja 
goriv, lahko pa nastanejo iz sestavin v zraku, ko ta sodeluje v procesih izgorevanja (Ogrin, 
2009). Po izpustu v zrak se snovi širijo in povzročajo onesnaženost na širšem območju. V 
ozračju se lahko zadržijo od nekaj ur (večji delci in neobstojni plini) pa do več tednov (ogljikov 
dioksid in manjši delci) (Ogrin, 2018). Vplivi teh snovi na zdravje ljudi so različni, povečan vpliv 
pa imajo do oddaljenosti 500 metrov od prometnice. Ko ogljikov monoksid (CO) vstopi v krvni 
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obtok, se veže na hemoglobin. S tem je zmanjšan pretok kisika do organov. Najbolj so na 
udaru posamezniki s srčno-žilnimi boleznimi. Kljub temu pa tudi pri zdravih posameznikih oglji-
kov monoksid vpliva na kognitivne sposobnosti ter vid. Izpostavljenost dušikovim oksidom 
(NOx) draži pljuča, delci pa povzročajo vnetje dihal in poslabšanje zdravstvenega stanja pri 
ljudeh, ki že imajo pljučne ter srčne bolezni (Falcocchio, Levinson, 2015).  
 
Ogljikov dioksid (CO2) velja za enega od šestih najpogostejših toplogrednih plinov. Čeprav so 
se emisije toplogrednih plinov med leti 1990 in 2017 v večini sektorjev v Evropi zmanjšale, so 
se emisije zaradi prometa povečale. Cestni promet je bil kategorija, kjer je bilo povečanje naj-
večje. Med leti 2014 in 2017 so se emisije CO2 v Evropski uniji v cestnem prometu povečale 
za 45 milijonov ton (5 %) in predstavljajo 25 % vseh emisij CO2. 23 % emisij, ki jih je mogoče 
pripisati prometu, izvira v mestnih okoljih (Sustainable Urban Mobility in the EU, 2020). 
 
Med prometnimi emisijami ima posebno mesto tudi hrup, ki v mestih postaja glavni problem 
prometnega obremenjevanja. V anketi iz leta 2006 so anketiranci izjavili, da je ravno to najbolj 




2.2 Posameznikova izbira prometnega sredstva 
 
Poznavanje procesa izbire prometnega sredstva je pomembno z vidika okoliščin v katerih po-
sameznik premišljeno izbere prevozno sredstvo in okoliščin v katerih je izbrano prevozno sred-
stvo stvar navade. Posameznikovo izbiro prometnega sredstva določa vrsta fizičnih in psiho-
loških dejavnikov, ki so v večji ali manjši meri medsebojno povezani. Vključujejo prostorske 
značilnosti lokacije prebivanja in lokacije delovnega mesta. Potovalne navade pogosto izhajajo 
iz sestavljenega postopka odločanja, ki poteka zavedno in nezavedno, iz navade ali namerno, 
ter je odvisen od dostopnosti in kompetenc posameznika. Dostopnost se nanaša na dostop-
nost do različnih vrst mobilnosti in je omejena s prostorskimi, časovnimi ter drugimi omejitvami. 
Nekateri od dejavnikov so stroški, logistika in vremenske razmere. Zelo je odvisna tudi od 
družbenoekonomskih lastnosti posameznika. Kompetence se nanašajo na spretnosti in spo-
sobnosti. Te vključujejo fizično sposobnost, pridobljene spretnosti in organizacijske sposobno-
sti. Posamezniki si razlagajo in ocenjujejo možnosti potovanja tako doma kot na delovnem 
mestu, nato pa reagirajo na podlagi svojih navad, želj in odnosov. Odločitve posameznikov se 
razlikuje glede na njihove potrebe in želje, ki so povezane z motivi, stališči, vrednotami in na-
vadami. Subjektivne izkušnje se ne razvijajo le glede na geografske značilnosti kraja bivanja, 
temveč se oblikujejo tudi na delovnem mestu, njegovem okoliškem prostoru in na lokacijah 
prevozniških storitev. Ljudje ne razvijajo in spreminjajo vedenjskih vzorcev le z vsakodnevnimi 
potovanji in dejavnostmi, ki jih opravljajo v domačem okolju. Velik del njihove vključenosti v 
družbene skupine in vloge, ki jo v družbi imajo, se razvije in oblikuje na delovnem mestu (Lord, 
Zarabi, 2018).  
 
Vožnja kot navada se lahko posploši na številne druge namene potovanja. Nekdo, ki se na 
delo odpravi z avtomobilom, se lahko za avtomobil odloči tudi v okoliščinah kjer obstajajo al-
ternative. Raziskava iz leta 2012 (Pedersen et al.) je pokazala, da ljudje z močno navado upo-
rabe avtomobila pogosto zanemarijo alternativne načine potovanja ter so skeptični do kvalitete 
javnega prevoza. Nekateri izmed motivov, ki favorizirajo uporabo osebnega avtomobila so 
udobje, časovna efektivnost, fleksibilnost, uživanje v vožnji ter izkazovanje prestiža in statusa 
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v družbi. Motivi, ki vplivajo na izbiro prometnega sredstva pa so tudi denarni stroški, vplivi na 
zdravje ter vpliv prometa na okolje. Tako se bodo ljudje, katerim je okolje vrednota, hitreje 
odločili za čistejše oblike prometa (Jaśkiewic, Besta, 2014).  
 
Na izbiro prometnega sredstva pomembno vpliva tudi namen potovanja. Tako je bilo na primer 
v nizozemski študiji iz leta 2014 (Scheepers et al.) ugotovljeno, da je izbira sredstva močno 
povezana s kombinacijami osnovnega in sekundarnega namena potovanja. Rezultati so po-
kazali, da so osnovni nameni potovanja kot so pot na delo, nakupovanje, osebni obisk in zdrav-
stvena oskrba, pogosteje opravljeni z avtomobilom kot s kolesarjenjem ali hojo. Kombinacije 
med obiskom lokala, rekreacijo in obiskom ustanov kjer se ljudje družijo, pa so bile pogosteje 
opravljene peš ali s kolesom. 
 
V Sloveniji je bila leta 2014 izdelana raziskava Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini 
Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji. V okviru raziskave so člani 2000 gospodinjstev odgovarjali 
na vprašanja o potovalnih navadah in lastništvu avtomobila.  
 
Zanimivi so podatki o deležu potovanj po prometnih sredstvih. V Mestni občini Ljubljana se 
največ potovanj opravi z osebnim avtomobilom – 41,5 %. Sledijo mu pešačenje – 34,8 %, javni 
potniški promet – 12,6 % in kolesarjenje – 11,1 %. V Ljubljanski urbani regiji je z osebnim 
avtomobilom opravljen večji delež potovanj – 61,7 %. Sledijo pešačenje – 27,0 %, javni potni-
ški promet – 8,2 % in kolesarjenje – 3,1 %. Delež potovanj prebivalcev MOL po namenu poto-
vanja kaže, da so najpogostejša potovanja na delo oz. z dela – 23,9 %. Sledijo potovanja na 
izobraževanje – 14,4 %, potovanja po nakupih – 14,3 % in prostočasna potovanja – 12,8 %. 
Najmanj je poslovnih potovanj – 3,1 %. Preostalih 31,6 % potovanj predstavljajo tista potova-
nja, ki ne spadajo v nobeno od omenjenih skupin. Prebivalci LUR opravijo večji delež potovanj 
z namenom iti na delo – 25,3 % in na izobraževanje – 16,2 %, manj pa z namenom nakupov 
– 11,7 %, poslovnih poti – 2,6 % in prostega časa – 9,2 %. Potovanj, ki ne spadajo v nobeno 
od omenjenih skupin je 35,1 % (Potovalne navade prebivalcev…, 2014).  
 





































Izobraževanje Delo Poslovno Nakup Prosti čas Drugo
%
Delež potovanj po namenih in prometnih sredstvih v Mestni 
občini Ljubljana
Osebni avtomobil Javni potniški promet Kolo Peš
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Grafikona 1 in 2 prikazujeta delež potovanj po namenih in prometnih sredstvih prebivalcev 
MOL in LUR. Največje razlike so vidne pri izbranem prevoznem sredstvu za prihod na delo. V 
Ljubljanski urbani regiji se z osebnim avtomobilom na delo vozi kar 62 % prebivalcev, v Mestni 
občini Ljubljana pa 53 % prebivalcev. Podobna razlika je prisotna tudi pri poslovnih potovanjih. 
Javni potniški promet je na ravni regije bolj razširjena oblika prevoza za prihod v šolo. Uporab-
lja se v 35 %, v Mestni občini Ljubljana pa v 29 % (Potovalne navade prebivalcev…, 2014). 
 




Rezultati so pokazali tudi, da so se potovalne navade s pretekom časa spremenile. V Ljubljan-
ski urbani regiji, se je v primerjavi s podobno raziskavo iz leta 2003, odvisnost od osebnega 
avtomobila še povečala. Enako pa ne velja za Mestno občino Ljubljana, kjer se je delež poto-
vanj z osebnim avtomobilom, na račun ostalih prometnih sredstev, zmanjšal. Spremembe gre 
pripisati prometni politiki Mestne občine Ljubljana ter konstantnemu izboljševanju pogojev za 
kolesarjenje in hojo ter ponudbi mestnega javnega potniškega prometa (Potovalne navade 
prebivalcev…, 2014). 
 
Potovalne navade ljudi je obravnavala tudi raziskava z naslovom Zakaj ljudje potujejo tako kot 
potujejo? (2020). Za razliko od zgornje študije, je ta zajela vzorec ljudi iz celotne Slovenije. 
Raziskava je pokazala, da se ljudje za avtomobil pri krajših razdaljah odločajo predvsem zaradi 
slabega vremena in ker menijo da gre za najhitrejši, najenostavnejši ter najudobnejši način. 
Za avtomobil se odločijo tudi, ko imajo s seboj prtljago in kadar imajo namen spotoma urediti 
še druge opravke. Anketiranci so kot ovire za hojo in kolesarjenje navedli pomanjkanje pri-
merne infrastrukture in kolesarskih stez, nevarnost prometa, nepredvidljivost vremenskih raz-
mer in več obveznosti hkrati. 
 
 
2.3 Pristopi k trajnostni mobilnosti 
 
Pojem trajnostna mobilnost je bil prvič uporabljen v Zeleni knjigi o vplivu prometa na okolje 
(Green Paper on the Impact of…, 1992). Ugotovljeno je bilo, da ima promet poleg pozitivnih 
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okolje, prometne nesreče, odvisnost od fosilnih goriv) in da je takšno stanje nevzdržno (Green 
Paper on the Impact of…, 1992). Holden s sodelavci (2020) je v svojem članku povzel devet 
splošnih pristopov k reševanju vprašanja trajnostne mobilnosti: 
 
1. Zelena politika: Upravni organi na nacionalni, regionalni ali lokalni ravni uporabljajo pristop 
od zgoraj navzdol in uvajajo predpise, standarde, davke in/ali subvencije za obstoječe 
načine mobilnosti. Medtem ko se je večina sodobnih ukrepov osredotočila na nadzor nad 
emisijami (npr. Evropski standardi), ta pristop vključuje tudi davke na emisije ter zagotav-
ljanje ali subvencioniranje učinkovitejše tehnologije. 
2. Zeleni potrošnik: Ozaveščeno, a nekoliko obotavljajoče prebivalstvo se vključi v izbiro oko-
lju prijaznih in učinkovitih tehnologij. Potrošnik ne išče drugih možnosti potovanja, temveč 
možnosti čistejšega. Nakup prostovoljnih nadomestil za emisije ogljika pri zračnem pro-
metu in širjenje električnih vozil sta dva taka primera. 
3. Čisto vozilo: Tu je trajnostna mobilnost dosežena s pomočjo vodilnih podjetij. Čista vozila 
ne pomenijo preoblikovanja poslovnih modelov v alternativne načine mobilnosti, temveč 
varne postopne ali celovitejše izboljšave obstoječe tehnologije. 
4. Ponudnik javnega prevoza: Državna, regionalna in lokalna uprava zagotavljajo osnovno 
infrastrukturo za skupni prevoz, kot so avtobusi, vlaki in tramvaji. Obstaja več načinov s 
katerimi lahko uprave povečajo uporabo javnega prevoza, vključno s subvencioniranjem 
vozovnic, namenjanjem rumenih pasov javnemu prometu in uvedbo cestnine za osebne 
avtomobile na določenih območjih. Namen je zagotovitev dostopa do osnovnih potreb po 
prometu za ljudi brez avtomobilov ter spodbuditi uporabnike avtomobilov, da potujejo z 
javnim prevozom namesto z osebnimi vozili. 
5. Odgovorni potnik: Ozaveščeno prebivalstvo zavestno izbira mobilnostne alternative in za-
menjuje stare navade z novimi (npr. kolesarjenje namesto vožnje). S tem pristopom so 
ljudje sposobni zadovoljiti splošne potrebe po prometu in si želijo vključevati mobilnost - 
čeprav nekoliko spremenjeno - z dodatnimi koristmi (npr. zdravje). V nekaterih primerih te 
odločitve spodbudijo tudi inovacije, saj aktivisti in organizacije z odzivom na interese in 
vrednote skupnosti razvijajo rešitve od spodaj navzgor. 
6. Sheme skupne mobilnosti: Za razliko od čistih tehnologij, uporabljenih v 3. točki, so v tem 
primeru vodilna podjetja tista, ki razvijajo in uvajajo revolucionarne tehnologije (tj. tehno-
logije, ki bistveno spreminjajo prevladujoče potovalno vedenje, ki temelji na lastništvu 
osebnega avtomobila). Te nastanejo kot intra ali intermodalne motnje, na primer znotraj 
obstoječega načina prevoza ali pa kot popolnoma nove oblike. 
7. Kompaktno mesto: Kompaktno mesto predstavlja gosto pozidano okolje z visoko gostoto 
in intenzivnostjo dejavnosti, učinkovito načrtovanje rabe zemljišč ter raznoliko in mešano 
rabo zemljišč z jasno oblikovanimi mejami, ki se ne širijo. Prometni sistemi so učinkoviti in 
se zanašajo predvsem na javni prevoz in aktivne oblike prevoza (kolesarjenje in hoja). 
Kompaktno mesto si prizadeva izboljšati kakovost življenja v svojih mestnih četrtih in spre-
meniti cestni prostor v prostor namenjen mestnim parkom, vrtovom, kavarnam in trgovi-
nam. Krajše potovanje naredi potovanje privlačno in zaželeno. 
8. Bistveno je življenje: V življenju je potrebno preoblikovanje načina definiranja in izpolnje-
vanja potreb ter ob tem upoštevati trajnostne razvojne cilje in njihov pomen na družbo, 
pravičnost, delo in okolje. 
9. IKT: Informacijske in komunikacijske tehnologije omogočajo, da elektroni potujejo name-
sto ljudi. Telekomunikacija, uporaba video konferenc in izmenjava vseh vrst informacij 
preko interneta zmanjšuje potrebo ljudi po fizičnem potovanju.  
 
Navedeni pristopi stremijo k zmanjšanju potreb po potovanju, premiku k čistejšim oblikam pre-
voza, skrajšanju potovalnih poti in k izboljšanju učinkovitosti prometnih sistemov (Banister, 
2008).  
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2.4 Razmeščenost dejavnosti v prostoru 
 
Lokacijska teorija (Thünen, 1826; cv: Portugali, 1984) je del ekonomske geografije, ki razlaga 
in napoveduje lokacije in interakcije ljudi, dobrin in storitev. Z razlago odgovarja na vprašanja 
»zakaj« in »kako« so se tekom časa vzpostavili določeni prostorski vzorci. Napovedovanje pa 
nastopi, ko je potrebno locirati, relocirati ali kako drugače načrtovati storitve in dejavnosti v 
prostoru. Lokacijska teorija je osnova za preučevanje v preteklosti sprejetih odločitev države, 
podjetij in ljudi, prav tako pa je teorija v pomoč pri sprejemanju odločitev ter lociranju storitev 
v prihodnosti. Vključuje preučitev dostopa do blaga in storitev, ekonomske učinkovitosti, trans-
porta, zagotavljanja storitev in podobno. V svojih temeljih se je lokacijska teorija ukvarjala z 
rabo zemljišč, industrijsko proizvodnjo in centralnostjo krajev, vsako od teh področij pa pripi-
sujemo svojemu utemeljitelju. Z rabo zemljišč se je ukvarjal Johann von Thünen (1783-1850), 
z industrijsko proizvodnjo Alfred Weber (1868-1958), s centralnostjo krajev pa Walter Christal-
ler (1893-1969) (Murray, 2020). 
 
Posebno pozornost je Thünen posvečal spremembam kmetijskih zemljišč v odnosu do osred-
njega trga, ki služi območju. Glede na ceno zemljišča, stroške dela ter vložkov in s tem pove-
zanim transportom pridobljenega ali proizvedenega izdelka na osrednji trg, preprosto ni bilo 
izvedljivo, da bi bile nekatere rabe zemljišč bližje središčnemu trgu. Ali je določena dobrina 
upravičevala bližino osrednjega trga, je bilo odvisno od cene, ki jo je bilo mogoče iztržiti ter od 
zmanjšanih stroškov povezanih s proizvodnjo in prevozom (zemlja, delovna sila, prevoz itd.) 
(O'Kelly, Bryan, 1996). 
 
Slika 3: Lokacijska renta in von Thünenovi koncentrični krogi (vir: Fujita, 2012). 
 
Ti tako imenovani koncentrični krogi odražajo splošni vzorec rabe zemljišč v tistem času. Kar 
je pri tej prostorski organizaciji pomembno omeniti je, da gre za ekonomsko razlago. Zlasti 
cena zemljišča in najemnina sta bližje mestnemu središču (mestno-industrijskemu območju) 
višji. Glede na visoke najemnine v urbanih območjih ne bi imelo ekonomskega smisla, da bi 
se poljščine gojile v središču mesta, saj dohodek od prodaje ne bi bil dovolj velik in vzdržen za 
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preživetje. Na sliki 3 je prikazan poenostavljen odnos med najemnino in oddaljenostjo od sre-
dišča mesta, kar odraža višjo najemnino zemljišča bližje mestnemu središču. V kolikor bi polj-
ščine gojili bližje mestnemu središču bi morala biti prodajna cena višja, v kolikor bi jih gojili na 
obrobju pa bi bila zaradi nižje rente cena nižja. Različni izdelki imajo različne krivulje najema 
zemljišč, s čimer služijo kot organizacijsko načelo za različne (konkurenčne) rabe zemljišč 
(O'Kelly, Bryan, 1996). Omeniti velja, da Thünenova opažanja temeljijo na številnih predpo-
stavkah. Prva je, da se domneva izolirano stanje, kjer obstaja en trg, ki nima zunanjih interakcij. 
Druga predpostavka je, da obstajajo homogene značilnosti zemljišč, kjer je zemljišče, ki obdaja 
trg, povsem ravno z enakomerno rodovitnostjo in odsotno od prometne infrastrukture oziroma 
je prevoz mogoč od kjer koli do kamor koli v katero koli smer. Glede človeškega vedenja se 
domneva, da je kmet zainteresiran za maksimiranje dobička (Murray, 2020). 
 
Alfred Weber, prav tako nemški ekonomist, je prispeval k lokacijski teoriji z delom Über den 
Standort der Industrie oz. teorijo lokacije industrije iz leta 1909. Osrednje vprašanje je bilo, kje 
se bo industrija (ali podjetje) v regiji locirala, ob upoštevanju ekonomije aglomeracij, material-
nih in transportnih stroškov, ter stroškov delovne sile. Pomemben vidik Weberjevega dela je 
formaliziranje določitve optimalne lokacije s stroški prevoza zmanjšanimi na minimum. Weber 
je težavo poenostavil na naslednji način. Glede na dve lokaciji, od koder se pridobivajo suro-
vine, in eno lokacijo, kjer se bo končni izdelek prodajal (trg), je bilo potrebno poiskati optimalno 
mesto za lociranje industrije (ali tovarne). Za vsako dano lokacijo (vložki in trg) se je vedelo, 
koliko materiala bo potrebno zagotoviti, stroški prevoza pa so bili odvisni od razdalje, ki jo je 
bilo potrebno premestiti. Kot je prikazano na sliki 4, so stroški prevoza v tem primeru odvisni 
od evklidske razdalje in količine prepeljanega materiala oziroma ponderirane potovalne razda-
lje. Optimalna lokacija glede na prevoz materiala je lokacija, kjer so te stroški najmanjši. Taka 
lokacija predstavlja prostorsko ravnovesje in je najučinkovitejša umestitev industrije z obzirom 
na prevozne stroške (Chapman, 2009). Za rešitev take težave bi lahko vsako znano lokacijo 
(vložke in trg) obravnavali kot vektor sil. Znana lokacija vleče optimalno lokacijo k sebi glede 
na količino materiala, ki ga je potrebno zagotoviti. Točka, kjer so sile med lokacijami surovin in 
trga izenačene, predstavlja optimalno lokacijo. To pomeni, da je doseženo ravnovesno stanje 
tako, da noben vektor sile ni večji od ostalih. Ta lokacija, ki ustvarja ravnovesno stanje, je kraj, 
kjer so skupni stroški prevoza najmanjši (Murray, 2020).  
 
 
Slika 4: Weberjev lokacijski trikotnik, kjer P predstavlja tovarno, S surovine in T tržišče (vir: Spatio-
nomy, 2020).  
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Weberja so zanimali tudi stroški dela in ekonomija aglomeracije, saj so bili to pomembni vidiki 
industrijske proizvodnje. Gre za dejavnika, ki lahko vplivata na optimalno lokacijo industrije, 
vendar se ju je smatralo kot manj pomembna od stroškov prevoza. V kolikor so stroški dela 
sorazmerno enotni, vpliva ne bi bilo. Če niso enotni, je potrebno skleniti kompromis med pre-
voznimi stroški in stroški dela. To je pri ekonomijah aglomeracije pogosto, saj so možna neka-
tera znižanja stroškov z lociranjem podobnih ali sorodnih podjetij v bližino. Vendar je tudi to 
situacija v kateri bi prišlo do kompromisov s prevoznimi stroški in stroški dela. Weberjeva teo-
rija se je opirala na številne domneve. Lokacije surovin in trga ter velikost trga so bile znane 
vnaprej. Stroški prevoza so bili odvisni od evklidske razdalje. Poleg tega ni bilo konkurence, v 
kulturi, gospodarskem sistemu in političnem režimu pa je vladala enotnost. Pri Weberjevem 
delu o industrijski proizvodnji sta pomembna formalizacija koncepta minimalizacije stroškov 
prevoza in vzpostavljanje načel za določitev optimalne lokacije. Poleg tega je prepoznavanje 
potencialnih kompromisov med prevoznimi stroški, stroški dela in ekonomijami aglomeracije 
bistvenega pomena za lokacijsko teorijo (Murray, 2020). 
 
Prispevek nemškega geografa Walterja Christallerja k lokacijski teoriji, iz leta 1933, govori o 
razmerju med centralnimi kraji in njihovimi zaledji. Gre za eno izmed najbolj prepoznavnih teorij 
v geografiji in sorodnih vedah (Spationomy, 2020). Teorijo centralnih krajev lahko interpreti-
ramo na dva načina, lahko jo obravnavamo z vidika naselij ali pa z vidika posameznih podjetij 
(Murray, 2020). Vsako naselje oz. mesto ima svoje zaledje v obliki heksagona, kjer se naselje 
nahaja v njegovem središču. Glavna tematika teorije centralnih krajev je distribucija blaga in 
storitev. Dobrina je narejena in naprodaj v mestu. Povpraševanje potrošnikov po tej dobrini bo 
funkcija cene in transportnih stroškov. Da bi podjetje, ki to dobrino izdeluje, uspešno poslovalo, 
mora to dobrino tudi uspešno prodajati. Iz tu izhajata dva pomembna koncepta – prag in obseg. 
Prag blaga (ali storitve) je najmanjši trg, ki je potreben za vzpostavitev novega podjetja (ali 
ponudnika storitve), ki bo uspešno poslovalo. Obseg blaga je največja razdalja, ki jo bodo ljudje 
premagali, da bi to blago ali storitev kupili. Prag in obseg se osredotočata na povpraševanje 
po blagu ali storitvi (Spationomy, 2020).  
 
 
Slika 5: Shematski prikaz Christallerjeve teorije o centralnih krajih (vir: Spationomy, 2020).  
  
Opisan koncept je predstavljen na sliki 5, kjer območje oz. krog (zgoraj levo na sliki 5) odraža 
potencialno trgovinsko območje podjetja. Da lahko podjetje preživi, mora na tem območju imeti 
dovolj povpraševanja po svojih izdelkih. Če tega ne bo, bo podjetje propadlo. V širšem prostoru 
se bodo glede na obseg in prag blaga ali storitev oblikovali heksagoni (spodnja dva prikaza na 
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sliki 5). V kolikor podjetja ohranjajo svojo bazo kupcev, takšen vzorec predstavlja ravnotežno 
stanje, ki ohranja določeno število podjetij v regiji. V kolikor teorijo gledamo v smislu naselij oz. 
mest, so v prostoru razmeščena mesta različnih velikosti. Med majhnimi, srednje velikimi in 
velikimi mesti obstajajo hierarhični odnosi. Večja mesta nudijo več raznolikega blaga ter stori-
tev in imajo tako večji obseg. Ker manjša mesta nudijo manj, posledično nudijo le najnujnejše. 
Enake dobrine in storitve kot jih nudijo manjša mesta imajo tudi večja, a so do ob tem trans-
portni stroški seveda večji. Ker so najnujnejše dobrine in storitve enakomerno razporejene po 
prostoru, je tudi cena teh manjša. Primeri storitev, ki jih najdemo v večjih mestih vključujejo 
javno upravo, visoko šolstvo, specializirano zdravstveno varstvo itd. Teorija o centralnih krajih 
ni brez predpostavk. V šesterokotnem vzorcu se domneva, da se potrošnja zmanjšuje z odda-
ljenostjo od nudene dobrine oz. storitve, saj se stroški prevoza večajo. To pomeni, da bo po-
trošnik odšel v najbližji kraj ali mesto. Domneva se, da iščejo najugodnejšo lokacijo (Murray, 
2020). 
 
Za nalogo je lokacijska teorija pomembna, saj predstavlja teoretični okvir pri razumevanju raz-
meščenosti poslovnih subjektov v LUR. Pomaga nam pri prepoznavanju in razumevanju pro-
storskih vzorcev, ki so nastali na podlagi sprejetih odločitev o lociranju poslovnih subjektov. 
 
 
2.5 Policentrizem v prostorskem načrtovanju 
 
Policentrizem se je kot koncept razvil v 30. letih prejšnjega stoletja in je neke vrste nadaljevanje 
Christallerjeve teorije o centralnih krajih, predstavljene v prejšnjem poglavju (ESPON 111 Po-
tentials…, 2005; Drozg, 2005). Inštitut za politike prostora (2020) na svoji spletni strani definira 
policentrizem kot: »načelo organizacije območja okoli več upravnih, gospodarskih ali družbe-
nih središč« in »Policentrizem je koncept upravne ureditve in regionalnega razvoja, pri katerem 
se načrtuje razvoj več središč s podobno stopnjo centralnosti oziroma s podobnimi upravnimi, 
socialnimi, izobraževalnimi, kulturnimi in drugimi negospodarskimi funkcijami. Nanaša se na 
dekoncentracijo in hkrati koncentracijo dejavnosti; dekoncentracijo v smislu preprečevanja 
koncentracije v enem, običajno državnem središču, in koncentracijo v smislu preprečevanja 
disperzije oziroma podvajanja dejavnosti v številnih majhnih središčih.« 
 
Policentrizem  se lahko udejanja na različnih prostorskih ravneh – nadnacionalni, nacionalni, 
regionalni in lokalni. Leta 2005 je osemnajst od devetindvajsetih evropskih držav, analiziranih 
s strani ESPON, v policentrizmu videlo glavni cilj prostorske in ekonomske politike. Te države 
so Francija, Grčija, Irska, Poljska, Finska, Belgija, Nemčija, Švica, Danska, Nizozemska, Luk-
semburg, Portugalska, Slovenija, Madžarska, Bolgarija, Estonija, Litva in Norveška. Države v 
katerih je policentrizem cilj sekundarnega pomen so Italija, Latvija, Romunija, Slovaška in 
Švedska (ESPON 111 Potentials…, 2005). Cilje, ki ji države preko policentrizma zasledujejo, 
lahko strnemo v dve skupini: a) kohezijo in zmanjševanje razlik med urbanimi sistemi znotraj 
posameznih držav in b) s policentrizmom se želi povečati konkurenčnost mest in s tem splošno 
konkurenčnost države. Večina državnih prostorskih politik zasleduje oba sklopa ciljev (Water-
hout et al., 2005). 
 
Koncept policentričnega razvoja ima v Sloveniji dolgo tradicijo, s temelji v 60. in 70. letih 20. 
stoletja. Prva teoretska in metodološka izhodišča policentričnega razvoja so bila zasnovana 
že leta 1964, ob pripravi prvega regionalnega plana Republike Slovenije. Temeljna ideja kon-
cepta je bila razvijanje centrov, ki bi bolj ali manj enakomerno razporejeni in bi slovenskemu 
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prebivalstvu zagotavljali enake razvojne ter oskrbne možnosti. Prvi uradni dokument s področij 
regionalnega in prostorskega planiranja, ki ga je sprejela Slovenija in je konkretno opredelil 
razvojna središča je bila Resolucija o poglavitnih smotrih in smernicah za urejanje prostora iz 
leta 1973. Trije poglavitni smotri so bili: kakovostno okolje, policentrični urbani sistem in uskla-
jena namenska raba vseh površin. Poglavitni smotri in smernice za urejanje prostora so v na-
daljevanju postali družbena in strokovna izhodišča za pripravo regionalnega prostorskega 
plana (Černe, 2014). Drozg (2005) navaja, da je dodelavo in implementacijo policentrizma 
zavrlo politično dogajanje v Jugoslaviji. S sprejeto ustavo SFRJ iz leta 1974 so bile namreč 
občinam dodeljene velike pristojnosti. S tem so postale upravne in gospodarske enote zadol-
žene za gospodarski razvoj. Tako se je namesto opredeljenih regionalnih središč, razvijalo 64 
središč, kolikor je bilo tedanjih občin. Skupščina Socialistične Republike Slovenije je leta 1986 
sprejela drugi planski dokument – Dolgoročni plan Socialistične Republike Slovenije za ob-
dobje 1986–2000. Policentrizem je ostal temeljni koncept prostorskega razvoja, bolj kot ena-
komerna razmestitev oskrbnih in storitvenih dejavnosti pa je bila v ospredju gospodarska vloga 
regionalnih središč. Policentrizem je bil namreč pojmovan kot sredstvo za razmeščanje gospo-
darskih dejavnosti. Regionalna središča so bila opredeljena na podlagi opremljenosti s terci-
arnimi in kvartarnimi dejavnostmi ter števila delovnih mest in (Drozg, 2005).  
 
Naslednji veliki dokument, ki je nasledil Dolgoročni plan je bila Strategija prostorskega razvoja 
Slovenije iz leta 2004, ki bo podrobneje predstavljena v poglavju 4. Poznavanje policentrizma 
je za nalogo pomembno, saj verjamemo, da je to koncept prostorskega razvoja, ki bi v regijo 
vnesel skladnejši gospodarski razvoj in zmanjšal prometne pritiske na Ljubljano. 
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3 PRIMER TUJE PRAKSE 
 
Upravno gledano ima Norveška tri ravni. Poleg nacionalne ravni, se deli na enajst administra-
tivnih okrožij. Reče se jim fylke in se razčlenijo na 356 občin. V povezavi z načrtovanjem pro-
stora ima vlada pristojnost, da ustvarja zakone in dokumente, ki predstavljajo osnovni okvir 
načrtovanja. Z načrtovanjem sta povezani dve ministrstvi, Ministrstvo za lokalne zadeve in 
modernizacijo ter Ministrstvo za podnebje in okolje.  
 
Načrtovanje na nacionalni ravni je na Norveškem redko, se pa vse bolj uveljavlja. Zlasti pri 
načrtovanju prometa. Zaenkrat še prevladuje način, ko organi predložijo svoje načrte lokalnim 
in regionalnim institucijam, da jih te vključijo v lokalne ter regionalne načrte. V kolikor te niso 
skladni z nacionalnimi cilji, lahko vlada lokalnim planom nasprotuje preko prometnih organov 
ali okrožnih komisarjev, ki so njeni regionalni predstavniki. Okrajne vlade služijo kot telesa, ki 
načrtujejo in nadzorujejo načrtovanje lokalnih oblasti. Odgovorni so tudi za sprejemanje regio-
nalnih načrtov. Ti načrti se osredotočajo na vprašanja regionalnega pomena, kot so načrtova-
nje rabe zemljišč, prometa, rekreacije ter načrtovanja rek in obal. Vpliv regionalnih načrtov je 
omejen, vendar se povečuje na urbanih območjih, kjer je potreba po medobčinskem usklaje-
vanju večja. Občine so osrednji organ za načrtovanje na Norveškem. Odgovorne so za pri-
pravo in odobritev lokalnih strategij, občinskega prostorskega načrta ter podrobnih prostorskih 
načrtov. Na ravni okrožij se oblikujejo strategije regionalnega razvoja, ki predstavijo socio-
ekonomske trende in cilje za nadaljnji razvoj okrožja. Vzporednico bi pri nas predstavljali regi-
onalni razvojni plani. Gre za splošne planske dokumente, ki se ne osredotočajo na prostorsko 
dimenzijo, temveč določajo območja, kjer bi bili regionalni prostorski načrti dobrodošli. Regio-
nalni prostorski načrti so zakonsko nezavezujoči. Pripravljeni so v skladu z zahtevami strategij 
in so mešanica splošnih smernic ter strateških in podrobnih načrtov. Regionalni plani imajo 
manjšo vlogo v načrtovanju prostorskega razvoja, razen ko se nanašajo na področje držav-
nega pomena. Pomembni so predvsem zaradi podanih regionalnih in lokalnih smernic ter za-




3.1 Regionalni plan Osla in regije Akershus 
 
Leta 2008 je Ministrstvo za lokalno upravo in regionalni razvoj pozvalo parlament, naj naroči 
oblastem okrožij Osla in Akershus, da skupaj pripravijo regionalni plan. Raziskave so namreč 
pokazale pomanjkanje usklajenih ukrepov, ki bi reševali izzive s področja prometa in načrto-
vanja prostora. Težave so se kazale v učinkovitosti prometnega sistema in v upravljanju urba-
nega razvoja. Ministrstvo je pozornost na izdelavo načrta usmerjalo tudi z namenom, da bi se 
zagotovil skladnejši razvoj regije hkrati z izpolnitvijo državnih ciljev s področij podnebja, pro-
meta, obdelovanja zemljišč in biotske raznovrstnosti. Tako se je po sedemletnem procesu, ki 
je vključeval občine, javno upravo in okrožno upravo Osla, leta 2015 sprejel regionalni plan. 
Izvajanje plana je bilo zasnovano do leta 2030, z modifikacijami in dopolnitvami pa bo načrt 
ustrezen do leta 2050. Že v začetni fazi načrtovanja so bili določeni glavni cilji (Bergsli, Harvold, 
2018): 
- narediti okrožji Oslo in Akershus konkurenčno ter trajnostno regijo v Evropi, 
- zagotoviti učinkovito rabo zemljišč, ki temelji na načelih policentričnega razvoja in ohra-
nja zeleno infrastrukturo ter 
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- razviti učinkovit, okolju prijazen in dostopen prometni sistem, ki racionalno povezuje 
vozlišča v policentrični regiji ter preostali državi in s tem zmanjšuje uporabo avtomobila. 
 
Načrt spodbuja integracijo območij bivanja in območij ekonomskih dejavnosti ter idejo o spe-
cializiranih pod-centrih. Krepitev pod-centrov, ki obkrožajo metropolo, je ukrep za uravnoteže-
nje zaposlitve in bivanja v regiji. To naj bi vplivalo na hojo in kolesarjenje, ki bi kot obliki mobil-
nosti pridobili na svojem pomenu. Poleg mesta Oslo, katerega funkcije kot glavnega mesta 
Norveške bodo krepljene, so kot posebna območja rasti opredeljena regijska središča Asker, 
Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ås in Ski. Vsa so predstavljala središča že v obstoječi regio-
nalni strukturi pred sprejetjem načrta. Ta v njih predvideva močno povečanje novih stanovanj 
z namenom povečanja gostote poselitve. Načrt vključuje razvoj celovitega prometnega 
sistema za celotno metropolitansko območje, katerega hrbtenico bo predstavljala železnica. 
Postaje v železniškem omrežju so definirane kot regionalna vozlišča na katere se bodo nave-
zovale lokalne in regionalne avtobusne linije – podoben pristop je veljal tudi v načrtovanju 
metropolitanske regije Copenhagna, iz leta 1947, v tako imenovanem Fingerplanen oz. načrtu 
petih prstov. Konflikti povezani z zastavljenimi cilji, ki so bili ugotovljeni v postopku načrtovanja 
zadevajo (Bergsli, Harvold, 2018): 
- lokalno rast proti regionalni rasti, 
- kompaktni razvoj proti ohranjanju kmetijskih zemljišč,  
- izboljšano kakovost življenja, zelene infrastrukture in otrokom prijaznega bivanja proti 
zgostitvi ter potencialnemu vplivu na kvaliteto zraka in izgubo zemljišč ter 
- upravljanje z namensko rabo prostora proti prednostnemu razvoju določenih lokacij. 
 
V povezavi z regionalnim planom mesta Oslo je bilo izdelanih tudi nekaj študij, ki so kritične 
do policentrizma kot pristopa, ki razbremeni osrednje naselje. Študija iz leta 2019 (Wolday et 
al.) je na podlagi vprašalnika, ki so ga izpolnili zaposleni štirinajstih podjetij v metropolitanski 
regiji Osla pokazala, da se potovalni časi z oddaljenostjo podjetij od centra Osla večajo. Po-
dobna študija, ki je bila izdelana za metropolitansko območje Copenhagna na Danskem je 
prav tako pokazala večanje potovalnih razdalj, a le do oddaljenosti podjetja 28 km od središča 
mesta (Næss, 2005). 
 
Kljub temu, da je Oslo dvakrat večji od Ljubljane, imata mesti kar nekaj vzporednic. V obeh 
primerih gre za prestolnici, ki predstavljata pomembni regionalni zaposlitveni središči. Obe 
mesti obkroža šest večjih satelitskih naselij, do katerih, z izjemo Vrhnike, vodijo tako cestne 
kot železniške povezave. Ideja o krepitvi zaposlitvene moči satelitskih mest ob sočasnem raz-
voju prometnega sistema je prenosljiva. Kot tako jo bomo upoštevali pri snovanju predloga 
usmeritev za nadaljnje umeščanje poslovnih subjektov v prostor na primeru LUR. 
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Slika 6: Regionalni plan metropolitanske regije mesta Oslo (vir: Regional plan for…, 2015). 
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»Ta stran je namenoma prazna« 
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4 PREGLED TEMELJNIH STRATEŠKIH DOKUMENTOV TER PRED-
HODNIH ŠTUDIJ IN PROJEKTOV 
 
4.1 Strateški dokumenti 
 
V nadaljevanju so obravnavani temeljni strateški dokumenti na državni in regionalni ravni, ki 
predstavljajo okvir in smernice, za snovanje ukrepov in rešitev prometne problematike LUR. 
 
 
4.1.1 Strategija prostorskega razvoja Slovenije 
 
Strategija prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljevanju SPRS) je temeljni državni dokument 
iz leta 2004, ki usmerja razvoj v prostoru. Temeljno načelo je vzdržni prostorski razvoj. V po-
glavju, ki opisuje stanje v prostoru je z vidika prometa izpostavljena enostranska razvitost pro-
metnega omrežja. Zapostavljen je razvoj železniške infrastrukture, prometnih vozlišč, javnega 
potniškega prometa, letalskega prometa in razvoj nemotoriziranega prometa. Izpostavljen je 
tudi neobstoj modernih terminalov za kombiniran tovorni promet in pomanjkljiva prometna 
oskrba gospodarstva ter povezava med središči in njihovimi zaledji. Omrežje javnega potni-
škega prometa je z vidika intermodalnosti in logistike nepovezano ter nerazvito. Osnovni pro-
storski cilji opredeljeni v strategiji, ki se povezuje z nalogo so: 
- racionalen in učinkovit prostorski razvoj, 
- razvoj policentričnega omrežja mest in drugih naselij, 
- večja konkurenčnost slovenskih mest v evropskem prostoru,  
- kvaliteten razvoj in privlačnost mest in drugih naselij, 
- skladen razvoj območij s skupnimi prostorsko razvojnimi značilnostmi, 
- medsebojno dopolnjevanje funkcij podeželskih in urbanih območij, 
- prostorski razvoj usklajen s prostorskimi omejitvami, 
- ohranjanje narave in 
- varstvo okolja. 
 
Med pomembne prioritete v razvoju z vidika prometa in razmeščenosti dejavnosti sodijo:  
- razvoj policentričnega urbanega sistema (slika 7), 
- spodbujanje razvoja delovnih mest v urbanih naseljih na podeželju z namenom zmanj-
ševanja vsakodnevnih delovnih migracij, 
- razvoj in širjenje javnega potniškega prometa, dopolnjenega z nemotoriziranim prome-
tom in v manjši meri z osebnim avtomobilskim prometom, ki je usklajen z načrtovanim 
razvojem urbanih območij ter s tem zagotavlja povezavo mest in drugih naselij (po-
sebno skrb se nameni dobrim povezavam z javnim potniškim prometom med podeže-
ljem in urbanimi naselji v posameznem regionalnem območju), 
- načrtovanje in urejanje prostorskih potreb razvoja mest, z namenom racionalizacije 
prometnih tokov, smotrnega razmeščanja delovnih mest, storitvenih ter proizvodnih de-
javnosti na širšem mestnem območju, se izvaja na osnovi medobčinskega sodelovanja,  
- učinkovita povezanost slovenskih omrežij v evropska infrastrukturna omrežja (Trans 
European Network), panevropske prometne koridorje ter povezanost najvrednejših de-
lov narave v omrežja, 
- razvijanje družbene javne infrastrukture, ki je skladna z omrežjem središč, 
- celovito načrtovanje razvoja in urejanja mest, 
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- razvijanje dejavnosti bivanja, proizvodne in potrošnje, ki je skladno s prostorskimi da-
nostmi ter okoljskimi omejitvami, 
- usklajen razvoj širših mestnih območij središč nacionalnega pomena, 
- usklajen razvoj prometnega omrežja in omrežja naselij, povezanost in razvoj prometnih 
vozlišč ter razvijanje prometno-logističnih terminalov predvsem z namenom zagotav-
ljanja prometne povezanosti vseh območij, skladnejšega razvoja celotnega državnega 
ozemlja in z namenom povezovanja s širšim evropskim prostorom, 
- razvijanje prometnega omrežja kot celovit prometni sistem, ki povezuje vse oblike in 
vrste prometa, 
- medsebojno povezovanje in razvijanje javnega potniškega prometa s podporo države 
in 
- ustrezen razvoj poselitve in gospodarskih dejavnosti ter njihovo vključevanje v medna-




Slika 7: Zasnova policentričnega razvoja (vir: SPRS, 2004). 
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Slika 8: Zasnova prometnih povezav (vir: SPRS, 2004). 
 
 
4.1.2 Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 
 
Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji, dokument ki ga je vlada sprejela leta 2015, je 
prvi dokument, ki celovito obravnava prometni sistem. Dosedanja praksa načrtovanja prometa 
je namreč veljala za neusklajeno in predvsem znotraj sektorsko. Resolucija o prometni politiki, 
krovni strateški dokument iz leta 2006, je bil tako sprejet kasneje kot Nacionalni program raz-
voja Slovenske železniške infrastrukture (1995) in Resolucija o Nacionalnem programu izgrad-
nje avtocest v Republiki Sloveniji (2004) (Resolucija o nacionalnem programu razvoja pro-
meta…, 2017).  
Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji predstavi skupno vizijo razvoja prometa v Slo-
veniji, ter vizije po posameznih prometnih področjih. Del vizije, ki se nanaša na prostorsko 
razvojni vidik pravi: »prebivalcem in gospodarstvu se omogoča dostopnost do funkcij (delovnih 
mest, storitev) in podpira razvoj gospodarskih dejavnosti, hkrati pa zagotavlja dostopnost ozi-
roma povezanost urbanih središč ter funkcionalnih in obmejnih regij v mednarodnem prostoru. 
Zato je treba prometno omrežje razvijati kot celovit sistem, ki povezuje vse oblike in vrste pro-
meta.« Dokument v nadaljevanju predstavi cilje, ki se delijo na splošne in posebne. Splošni 
cilji so: izboljšanje mobilnosti in dostopnosti, izboljšanje oskrbe gospodinjstev, izboljšanje pro-
metne varnosti in varovanja, zmanjšanje porabe energije, zmanjšanje stroškov uporabnikov in 
upravljalcev in zmanjšanje okoljskih obremenitev. V preglednici 2 so prikazani podrobnejši cilji 
za železniški in cestni promet (Strategija razvoja prometa v Republiki…, 2017). 
 
 
24  Klun, M., 2021. Predlog alternativnih rešitev za razbremenitev…                 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Prostorsko načrtovanje 
Preglednica 2: Cilji Strategije razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 za železniški in cestni promet. 
Vrsta prometa Cilji 
Železniški - povečanje konkurenčnosti gospodarstva na račun krajših potovalnih časov, od-
prave slabše pretočnosti in znižanja prevoznih stroškov, 
- uskladitev in/ali zagotovitev povezljivosti javnega železniškega omrežja z omrež-
jem EU,  
- boljša medregijska povezanost, 
- izboljševanje dosežene ravni prometne varnosti, 
- manjša obremenitev okolja, 
- učinkovitejše vodenje prometa, 
- znižanje obratovalnih stroškov, 
- uvedba interoperabilnosti, 
- zagotovitev standardov TEN–T na jedrnem omrežju TEN-T, 
- zagotovitev standardov skladno s TSI na celovitem omrežju TEN–T, 
- zagotovitev urejenih in varnih postaj in postajališč javnega potniškega prometa. 
Cestni - krajši potovalni časi med regijami, 
- odprava zastojev in slabše pretočnosti, 
- zagotovitev večje prometne varnosti ter uvedbo veljavne domače in EU-zakono-
daje, 
- zagotoviti primerno in povezljivo cestninjenje, skladno z zakonodajo EU,  
- izboljšanje stanja vzporedne državne cestne mreže z načrtnim gospodarjenjem 
(vzdrževanjem in naložbami v gradnjo novih odsekov ter obvoznih cest naselij), 
kjer je to potrebno, 
- zagotovitev ustreznih prometnih površin za nemotorizirane udeležence v pro-
metu, z nadgradnjo obstoječega kolesarskega omrežja,  
- zagotovitev ustreznih varnih in varovanih parkirišč na avtocestah, 
- zagotoviti infrastrukturo za alternativno gorivo in 
- zagotoviti urejena in varna postajališča javnega potniškega prometa. 
 
Na osnovi ciljev so bili izdelani ukrepi kot so izpopolnitev sistema javnega potniškega prometa, 
ozaveščanje javnosti, posodobitev obstoječe prometne infrastrukture, razvoj logističnih cen-
trov, novogradnja najboljše mogoče prometne infrastrukture, uvedba sodobnih prevoznih sred-
stev in zagotavljanje tehnične ustreznosti prevoznih sredstev. Osnovni ukrepi so bili nato še 
podrobneje razdelani po posameznih vrstah prometa (Strategija razvoja prometa v Repu-
bliki…, 2017). Strategijo dopolnjuje Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v 
Republiki Sloveniji. Ta je bila sprejeta leta 2016 in predstavlja prehod iz ukrepov na konkretne 
dejavnosti v pripravi in izvedbi. Resolucija določa nosilce posameznih dejavnosti in okvirne 
stroške (Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa…, 2017). 
 
 
4.1.3 Regionalni razvojni plan Ljubljanske urbane regije 2014–2020 
 
Regionalni razvojni plan Ljubljanske urbane regije 2014 – 2020 (2015) je temeljni programski, 
strateški in izvedbeni dokument na ravni regije. Z njim se za posamezno obdobje finančne 
perspektive Evropske unije uskladijo razvojni cilji, določijo instrumenti in ocenijo viri za njihovo 
uresničevanje. Na podlagi analize prednosti, slabosti, priložnosti in nevarnosti, kjer je med 
drugim izpostavljeno neučinkovito prostorsko in prometno načrtovanje, je oblikovanih šest raz-
vojnih ciljev regije. Te so: 
- učinkovito notranje povezana regija,  
- regija, ki preudarno uporablja svoj prostor, naravne vire in energijo, 
- regija, ki spodbuja razvoj znanja, kreativnosti in inovativnosti,  
- prepoznavna in konkurenčna metropolitanska regija, 
- regija, ki omogoča kakovostna delovna mesta, 
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- regija, ki zagotavlja visoko kakovost bivanja. 
 
Na podlagi analiz stanja in razvojnih potencialov so oblikovane tri temeljne prioritete iz katerih 
izhajajo programi ter ukrepi:  
- rast konkurenčnosti regijskega gospodarstva,  
- ohranjeno okolje in trajnostna raba virov ter  
- ljudem prijazna regija.  
 
Zadnja od naštetih prioritet ima pet programov, za nas pa sta zanimiva predvsem programa 
trajnostna mobilnost in urejanje prostora.  
 
Znotraj prvega so navedeni trije ukrepi: spodbujanje uporabe javnega prometa, posodobitev 
in optimizacija železniškega omrežja in spodbujanje nemotorizirane mobilnosti. Pomembni cilji 
s področja trajnostne mobilnosti so znižanje emisij in hrupa v prometu, zmanjšanje prometnih 
zastojev, izboljšana kakovost bivanja v regiji, zmanjšana uporaba osebnih vozil in spodbujanje 
prehoda na javni prevoz ter nemotorizirane načine potovanja. Dokument opozori, da je dose-
danji razvoj prometnega sistema v državi potekal predvsem v smeri izboljšanja cestnega 
omrežja in je posledično s tem izboljšal mobilnost za voznike osebnih vozil. Istočasno je razvoj 
železniškega omrežja in javnega prevoza potnikov stagniral oz. celo nazadoval. Avtocestno 
omrežje je povečalo mobilnost prebivalcev LUR, hkrati pa povzročilo povečanje porabe fosilnih 
goriv, poslabšalo stanje okolja v urbanih središčih, povečalo število zastojev in zmanjšalo mo-
bilnost depriviligiranih družbenih skupin. 
 
V drugem programu »urejanje prostora« pa se nahaja ukrep regionalno prostorsko načrtovanje 
za trajnostni policentrični razvoj. Kazalnika slednjega bi bila število sprejetih instrumentov za 
spodbujanje prostorskega načrtovanja na regionalni ravni in število sprejetih regionalnih stra-
teških načrtov na območju LUR. Področja, ki se v dokumentu omenjajo pri tovrstnem načrto-
vanju so poplavna varnost, upravljanje z vodo in odpadnimi vodami, ravnanje z odpadki, načr-
tovanje prometnic in kolesarskih poti, povezan razvoj javnega potniškega prometa in poselitve 
ter upravljanje z zavarovanimi območji. 
 
 
4.1.4 Celostna prometna strategija Ljubljanske urbane regije 
 
Celostna prometna strategija Ljubljanske urbane regije je bila sprejeta konec leta 2018. Gre 
za pristop k načrtovanju prometa, ki je bil do tedaj že uveljavljen na ravni občin, ne pa tudi na 
ravni regije. Glavni regionalni prometni izzivi navedeni v dokumentu so: 
- premalo izkoriščen potencial kolesarjenja in intermodalnosti,  
- neučinkovit javni potniški promet,  
- prometni zastoji kot posledica velikega deleža uporabe osebnih avtomobilov pri delov-
nih dnevnih migracijah,  
- velike obremenitve tovornega prometa,  
- neusklajeno in nepovezano delovanje uprave, sektorjev in javnosti ter  
- manjkajoča regionalna raven načrtovanja. 
 
Celostna prometna strategija LUR ima pet glavnih stebrov, znotraj katerih je šestnajst strate-
ških ciljev. Te so prikazani v preglednici 3 (Celostna prometna strategija Ljubljanske urbane…, 
2018).  
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Hoja in kolesarjenje - Dobra povezanost z mrežo kolesarskih povezav 
- Večji delež potovanj s kolesom 
- Izboljšane prestopne točke za pešce in kolesarje 
Javni potniški pro-
met 
- Nadgradnja javne infrastrukture za JPP 
- Prenova voznega parka JPP 
- Izboljšanje upravljanja sistema JPP 
Motorni promet - Optimiziran motorni promet 
- Celovito urejanje mirujočega prometa 
- Večja varnost in manjša onesnaženost naselij z emisijami in hrupom 
Tovorni promet in 
logistika 
- Učinkovit (tranzitni) tovorni promet s čim manj vpliva na lokalno prebi-
valstvo 
- Ureditev trajnostne logistike v urbanih središčih 
- Spodbujanje modernih in okolju prikaznih logističnih centrov 
Celostno prometno 
načrtovanje 
- Bolj usklajeno in usmerjeno upravljanje na različnih ravneh 
- Celostno prometno načrtovanje, usklajeno med različnimi področji 
- Izobraževanje, ozaveščanje in vključenost javnosti 
- Izboljšanje pogojev financiranja in racionalnejša poraba sredstev 
 
Strategija predvidi 49 ukrepov, ki se navezujejo na enega ali več od zgoraj naštetih stebrov in 
ciljev. Za vsak ukrep je tako kot pri Resoluciji o nacionalnem programu razvoja prometa v 
Republiki Sloveniji predviden nosilec izvajanja ter časovni in finančni okvir. 
 
 
4.2 Obstoječi projekti in študije 
 
4.2.1 Študija variant razvoja JŽI in druge železniške infrastrukture na območju ljub-
ljanskega železniškega vozlišča 
 
Študij, ki so se na tak ali drugačen način lotile prometne problematike, je na ravni regije skozi 
čas nastalo ogromno. V Študiji variant razvoja JŽI in druge železniške infrastrukture na obmo-
čju ljubljanskega železniškega vozlišča (2009) so bile preučene štiri variante razvoja železni-
ške infrastrukture, osnovni cilj pa je bila izločitev tovornega prometa iz ožjega mestnega ob-
močja oz. iz Potniškega centra Ljubljane (PCL). Pri oblikovanju predloga najprimernejše vari-
ante je bila največja teža dana rezultatu vrednotenja na podlagi analize stroškov in koristi (70 
%). Prostorski in urbanistični vidik je bil utežen z 20 %, okoljski vidik pa z 10 %. Tako je bila 
kot najprimernejša predlagana najcenejša 4. varianta, ki je bila s prostorskega in urbanistične 
ter okoljskega vidika razvrščena na drugo mesto. S prostorskega in urbanističnega ter okolj-
skega vidika je bila kot najprimernejša ocenjena 1. varianta, ki je po skupnem vrednotenju 
zasedala 3. mesto (Repič Vogelnik, 2008). 
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Slika 9: Variante razvoja železniškega vozlišča v MOL (vir: Repič Vogelnik, 2008). 
 
 
4.2.2 Tehnična ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče v okviru projekta RAIL-
HUC  
 
Študija, ki prav tako obravnava železniško omrežje, a za razliko od zgoraj omenjene ne zre v 
tolikšni meri v prihodnost, v kolikršni analizira vsa sedanja ozka grla omrežja, se glasi Tehnična 
ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče v okviru projekta RAILHUC (2013). Študija je za-
jela vsebine kot so opis obstoječega stanja železniške infrastrukture, analizo ozkih grl železni-
ške infrastrukture s poudarkom na širšem območju LUR, ugotovitev glavnih težav, predlog 
ukrepov, prometno povpraševanje zaradi predlaganih ukrepov in preveritev ukrepov s promet-
nega, tehnološkega ter ekonomskega vidika. Ozka grla so bila ugotovljena na vseh petih krakih 
prog ljubljanskega železniškega vozlišča in na postaji Ljubljana. Ugotovljeno je bilo, da so se-
danje kapacitete vozlišča močno izkoriščene in imajo vrsto šibkih točk. V nadaljevanju študije 
so bili na nacionalni ravni predlagani kratkoročni in dolgoročni ukrepi. Na regionalni ravni so 
bili predlagani organizacijski ukrepi, ukrepi povezani s signalno-varnostnimi in telekomunika-
cijskimi napravami ter manjši infrastrukturni ukrepi. Sklep študije je bil, da je predlagane ukrepe 
potrebno začeti uresničevat takoj. Tem morajo slediti dolgoročni ukrepi, ki morajo biti uresni-
čeni do leta 2030 (Tehnična ekspertiza za…,2013). 
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Slika 10: Prikaz ozkih grl na regionalni ravni (vir: Tehnična ekspertiza za…,2013). 
 
 
4.2.3 Izhodišča urejanja ljubljanskega avtocestnega obroča in vpadnih cest 
 
Ena izmed najaktualnejših regionalnih študij, iz leta 2019, se glasi Izhodišča urejanja ljubljan-
skega avtocestnega obroča in vpadnih cest. Njen namen je bila priprava strokovnih podlag in 
pobud za državno prostorsko načrtovanje, ki šteje tudi kot dokument identifikacije investicij-
skega projekta, analiza smernic nosilcev urejanja prostora ter oblikovanje usmeritev za nadalj-
nje načrtovanje. Reševanje problematike ljubljanskega avtocestnega obroča in vpadnic avto-
cestnih krakov v študiji temelji na slednjih ciljih (Izhodišča urejanja ljubljanskega…, 2019):  
- zagotavljanje ustrezne zmogljivosti omrežja,  
- načrtovanje ekonomsko vzdržnih rešitev,  
- preprečevanje morebitnega poslabšanja razmer na avtocestnih priključkih in ostalem 
omrežju,  
- zmanjševanje negativnih prometnih vplivov na bivalno okolje,  
- racionalno poseganje v prostor in okolje, 
- zagotavljanje čim večje prometne varnosti,  
- načrtovanje rešitev, katerih izvedba čim manj vpliva na odvijanje prometa med gradnjo 
in  
- sočasno vključevanje ukrepov trajnostne mobilnosti in razvoj tirnega prometa. 
 
V študiji je izpostavljen tudi pomen tistih ukrepov za trajnostno mobilnost, ki niso v pristojnosti 
DARS kot naročnika in investitorja avtocestnega omrežja. Šlo bi za tri projekte: Projekt razvoja 
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in uveljavitve ukrepov trajnostne mobilnosti, Projekt razvoja tirnega prometa in Projekt izvedbe 
sistema P+R v regiji in širšem vplivnem območju. V prvem izmed naštetih so predlagani ukrepi 
integrirana vozovnica, nova shema LPP, spodbujanje sopotnišva, normativi na področju ure-
janja prostora, izvedeni vsi P+R sistemi, hitri avtobusi na avtocestah, parkirna politika, taksa 
za vstop v mesto, delo od doma, sprememba plačil potnih stroškov, prerazporeditev dejavnosti 
in omejitev uporabe službenih vozil v privatne namene. V drugem bi šlo za ukrepe kot so iz-
vedba Tivolskega loka, delna dvotirnost gorenjske proge, dvotirnost proge Ljubljana–Domžale, 
dvotirnost Ljubljana–Grosuplje, preureditev ljubljanske železniške postaje v okviru obstoječih 
površin, vzpostavitev taktnega voznega reda in povezovalnih linij in izvedba parkirišč ob po-
stajah. V zadnjem od naštetih projektov sta izpostavljena nadaljevanje izvedbe P+R sistemov 




4.2.4 P+R parkiraj in prestopi 
 
Sistem P+R pa velja za enega od uspešno izvedenih regionalnih mobilnostnih projektov v LUR, 
za kar je tudi prejel nagrado Zlati svinčnik. Vključenih je bilo petnajst od šestindvajsetih regij-
skih občin. Projekt je predvidel 23 dodatnih lokacij zbirnih parkirišč. Pred tem so že obstajala 
tri tovrstna parkirišča v Ljubljani in eno v Domžalah. Namen tovrstnih P+R parkirišč je, da del 
osebnega motoriziranega prometa zadržijo izven ožjega mestnega dela Ljubljane oz. na šir-
šem območju LUR. Parkirišča morajo biti zasnovana intermodalno, kar pomeni da osebi, ki tu 
parkira svoj osebni avtomobil, omogočijo avtobusni, tirni ali nemotoriziran promet (izposoja 
koles BicikeLj) za nadaljevanje poti. Pozitivni vplivi tovrstnega pristopa se kažejo na regionalni 
pretočnosti prometa, manjšem obremenjevanju okolja in izboljšani kakovosti življenja (Parkiraj 
in prestopi…, 2014).  
 
  
Slika 11: Sistema P+R na Dolgem mostu in v Borovnici (lasten vir). 
 
Sistem je na regionalni ravni zaživel, nastajajo pa tudi nova parkirišča izven zasnove tega 
projekta. V letu 2019 je sistem P+R z navezavo na železnico dobila tudi občina Borovnica, kjer 
prvotno parkirišče ni bilo planirano.  
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4.3 Sintezne ugotovitve 
 
Na izziv, ki ga v Ljubljanski urbani regiji predstavlja močna koncentracija dejavnosti v Ljubljani, 
je opozorjeno v vseh zgoraj omenjenih strateških dokumentih. V Strategiji prostorskega raz-
voja Slovenije (2004) piše, naj se v naseljih na podeželju spodbuja razvoj delovnih mest in 
tako zmanjšuje vsakodnevne delovne migracije. Poudarjen je tudi pomen medobčinskega so-
delovanja pri načrtovanju prometa, poselitve, storitvenih in proizvodnih dejavnosti. V Regio-
nalnem razvojnem programu Ljubljanske urbane regije 2014–2020 je navedeno, da prav 
dnevne migracije postajajo ena od največjih težav regije, ki jih bo treba reševati z zmanjševa-
njem potreb po migracijah (policentrični razvoj regije) oziroma s spodbujanjem trajnostne mo-
bilnosti (JPP, P+R, železniški promet). Tudi Celostna prometna strategija LUR opozori, da je 
za LUR značilna koncentracija poselitve v nižinskem delu, vezana na regionalno središče 
(MOL) ter druga večja mesta in urbana središča s suburbaniziranim obmestjem. Opozori, da 
kljub močni suburbanizaciji in razpršenosti poselitve, ostaja velik del zaposlitev v MOL, kar 
povzroča zelo intenzivne tokove dnevne migracije zaradi zaposlitve, šolanja, oskrbe in storitev. 
Dokument je kritičen do poslovno-trgovskih območij ob avtocestnem obroču, saj to spodbuja 
uporabo osebnega avtomobila. 
 
V študijah in projektih se je državna in regionalna prometna problematika LUR reševala s pro-
metnimi ukrepi kot so širitev pasov na avtocestnem obroču (vzhodna ljubljanska obvoznica), 
gradnja P+R parkirišč, širitev linij LPP izven območja MOL ipd. Tovrstni ukrepi stremijo k iz-
boljšanemu delovanju prometne infrastrukture, odpravljajo ozka grla in spreminjajo potovalne 
navade ljudi. Kljub naštetemu pa tovrstni ukrepi le kurativno rešujejo nastale probleme in ne 
obravnavajo njihovih temeljev. Tako osnovni izvor prometnega problema regije, močna cen-
tralizacija dejavnosti in delovnih mest v Ljubljani, ostaja nedotaknjen (slika 12).  
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Slika 12: Zgostitvi prebivalstva in poslovnih subjektov v regiji v velikosti celice 500 x 500 metrov (lastni 
prikaz; viri podatkov: e-Geodetski podatki, 2020, Bizi.si, 2020, STAGE, 2020). 
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»Ta stran je namenoma prazna«  
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5 ANALIZA STANJA V PROSTORU S POUDARKOM NA OBMOČJU 
LJUBLJANSKE URBANE REGIJE 
 
5.1 Analiza demografskih in ekonomskih značilnosti regije 
 
5.1.1 Analiza gibanje števila prebivalcev 
 
V Ljubljanski urbani regiji prebiva približno četrtina prebivalstva Slovenije. Več kot polovica od 
teh pa jih je prebiva v Mestni občini Ljubljana – 294.000. Ljubljani po številu prebivalcev sledijo 
občine Domžale – 36.400, Kamnik – 29.800, Grosuplje – 21.300, Vrhnika – 17.500, Ivančna 
Gorica – 16.900, Medvode – 16.700, Litija – 15.400, Logatec – 14.200, Brezovica – 12.500 in 
Škofljica – 11.400. Med leti 2008 in 2019 so vse občine v regiji beležile rast prebivalstva. Ta je 
bila več kot 20 odstotna v občinah Škofljica – 37 %, Komenda –28,0 %, Dol pri Ljubljani – 21,8 
% in Brezovica – 20,1 %. Najmanjšo rast so imele občine Dobrepolje – 2,0 %, Šmartno pri Litiji 
– 4,2 %, Kamnik – 4,3 % in Log-Dragomer – 4,9 % (Prebivalstvo po starosti in spolu…, 2020). 
Za regijo velja, da je prebivalstvo naraščalo predvsem zaradi selitvenega prirastka – razlika 
med priseljenimi in odseljenimi osebami v regiji. Ta je bil med leti 2000 in 2019 od naravnega 
prirastka nižji le v letih 2010, 2011, 2014, 2015 in 2016. Naravni prirastek – razlika med števi-
lom živorojenih otrok in številom umrlih, se je skozi celotno obdobje gibal med 500 in 2.500. 
Potek obeh prirastkov je prikazan na grafikonu 3 (Skupni prirast prebivalstva…, 2020). 
 
Preglednica 4: Število prebivalcev v občinah LUR po letih (vir podatkov: Prebivalstvo po starosti in 
spolu…, 2020). 
Občina 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Borovnica 3900 3941 3982 3995 3992 4065 4211 4277 4295 4408 4421 4547 
Brezovica 10431 10716 10985 11246 11531 11693 11827 11920 12017 12126 12323 12527 
Dobrepolje 3763 3828 3882 3927 3958 3942 3934 3915 3897 3891 3847 3838 
Dobrova - Polhov  
Gradec 
7123 7266 7310 7402 7465 7540 7535 7605 7600 7661 7623 7752 
Dol pri Ljubljani 5170 5289 5399 5516 5616 5735 5823 5906 5955 5982 6131 6295 
Domžale 32775 33447 33750 34195 34346 34634 34949 35159 35458 35659 35917 36429 
Grosuplje 18437 18844 19136 19333 19626 19792 19930 20005 20181 20520 20855 21265 
Horjul 2826 2874 2882 2873 2893 2923 2952 2942 2976 2990 3018 3032 
Ig 6321 6540 6725 6847 6974 6992 7099 7128 7209 7339 7441 7577 
Ivančna Gorica 14798 15138 15338 15624 15781 15905 16050 16185 16276 16456 16611 16880 
Kamnik 28606 28859 28999 29027 29246 29273 29422 29394 29407 29458 29512 29847 
Komenda 4959 5218 5389 5607 5725 5819 5904 5955 6033 6110 6239 6345 
Litija 14443 14640 14830 14923 14949 15024 15002 15051 15215 15332 15342 15429 
Ljubljana 272770 278314 280080 279898 280278 282741 286307 287347 288179 288250 289832 294113 
Log - Dragomer 3484 3551 3596 3628 3640 3665 3610 3630 3611 3656 3681 3654 
Logatec 12670 12956 13180 13291 13575 13689 13752 13762 13815 13919 14048 14232 
Lukovica 5294 5414 5438 5454 5522 5574 5650 5702 5765 5777 5810 5882 
Medvode 14974 15274 15466 15650 15708 15850 15937 15979 16123 16346 16488 16651 
Mengeš 7223 7333 7377 7402 7407 7572 7555 7675 7716 7877 7976 8150 
Moravče 4830 4866 4973 5093 5104 5151 5191 5250 5250 5332 5354 5435 
Škofljica 8339 8576 8992 9280 9567 9832 10151 10436 10793 10997 11101 11419 
Šmartno pri Litiji 5404 5391 5411 5472 5537 5532 5509 5538 5539 5546 5575 5629 
Trzin 3671 3731 3801 3841 3834 3881 3844 3862 3902 3892 3880 3923 
Velike Lašče 4057 4121 4162 4190 4226 4216 4176 4231 4286 4319 4306 4383 
Vodice 4379 4493 4581 4681 4735 4798 4783 4807 4811 4860 4904 4964 
Vrhnika 15602 16016 16147 16412 16477 16609 16627 16765 16799 16998 17071 17452 
Občine LUR skupaj 518257 528645 533821 536818 539724 544460 549744 552441 555124 557718 561324 569669 
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Grafikon 3: Naravni, selitveni in skupni prirast v Ljubljanski urbani regiji (vir podatkov: Skupni prirast 
prebivalstva…, 2020). 
 
Za starostno strukturo LUR je značilna starostna piramida v obliki žare. Zanjo je značilna pre-
vlada zrelega prebivalstva, pri čemer je starih prebivalcev več kot mladih. Tako pri ženskah 
kot pri moških je najbolj zastopan starostni razred med 40. in 44. letom starosti. Sledijo mu 
starostni razredi 35–39 let, 45–49 let, 50–54 let in 30–34 let. V primerjavi s starostno piramido 
Slovenije je opazen manjši delež starega prebivalstva (Prebivalstvo po starosti in spolu…, 
2020). 
 
Grafikon 4: Starostni piramidi Slovenije (levo) in Ljubljanske urbane regije (desno) za leto 2020 (vir 
podatkov: Prebivalstvo po starosti in spolu…, 2020). 
  
 
Indeks staranja je razmerje med številom oseb starejših od 65 let v odnosu do stotih oseb 
mlajših od 15 let. Od 23 občin v Sloveniji, ki so imele indeks v prvi polovici leta 2020 nižji od 
100, se jih kar 12 nahaja v Ljubljanski urbani regiji. Najnižji indeks v regiji so imele občine 
Komenda – 68,9, Ivančna Gorica – 82,2, Moravče – 83,3, Dol pri Ljubljani – 84,0 in Lukovica 
– 85,2. Log - Dragomer je občina, ki je imela najvišji indeks – 162,1. Sledile so občine Ljubljana 
– 135,8, Trzin 133,2, Horjul – 121,8 in Dobrepolje – 121,4 (Prebivalstvo - izbrani kazalniki…, 
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leta 2038 število prebivalcev povečalo le v dveh statističnih regijah v Sloveniji. Ena izmed teh 
je Osrednjeslovenska (ne zajema občine Litija). Po rezultatih osnovne projekcije naj bi prebi-
valstvo med leti 2018 in 2038 naraslo za 8,1 %, vzrok pa je pripisan močnemu priseljevanju. 
Leta 2038 naj bi v Osrednjeslovenski statistični regiji prebivalo 579.834 ljudi.  
 
5.1.2 Analiza izobraženosti prebivalstva 
 
Po podatkih za leto 2019 je imelo v Sloveniji največ prebivalstva srednješolsko izobrazbo – 53 
%. Sledila ji je osnovnošolska – 20 %. Visokošolsko izobrazbo, prve, druge in tretje stopnje 
skupaj, je imelo 24 % Slovencev. Tistih brez izobrazbe in z nepopolno osnovnošolsko, je bilo 
3 %. V odnosu do Slovenije je imela Ljubljanska urbana regija boljšo izobrazbeno strukturo. 
Imela je manjši delež prebivalcev brez izobrazbe – 2 %, z osnovnošolsko izobrazbo – 17 %, z 
nižjo in srednjo poklicno izobrazbo – 23 %, ter večji delež prebivalstva z visokošolsko izo-
brazbo prve – 12 %, druge – 15 % in tretje – 4 % stopnje (Prebivalstvo, staro 15 ali več let, po 
izobrazbi in spolu…, 2020). 
 
Grafikon 5: Izobrazbena struktura v Sloveniji in Ljubljanski urbani regiji leta 2019 (vir podatkov: Prebi-
valstvo, staro 15 ali več let, po izobrazbi in spolu…, 2020). 
  
Med leti 2011 in 2019 se je v regiji najopaznejša sprememba zgodila v številu prebivalstva z 
visokošolsko izobrazbo prve in druge stopnje. Število teh je naraslo iz 39.500 in 54.000 na 
59.100 in 69.900. Povečuje se tudi število ljudi z visokošolsko izobrazbo tretje stopnje. Medtem 
ko se število tistih z srednješolsko izobrazbo ni bistveno spremenilo, je število tistih z osnov-
nošolsko ter nepopolno osnovnošolsko izobrazbo vpadlo (Prebivalstvo, staro 15 ali več let, po 
izobrazbi in spolu…, 2020).  
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Grafikon 6: Izobrazbena struktura med leti 2011 in 2019 v Ljubljanski urbani regiji (vir podatkov: Prebi-
valstvo, staro 15 ali več let, po izobrazbi in spolu…, 2020). 
 
5.1.3 Analiza plač in brezposelnosti 
 
Regijska stopnja registrirane brezposelnosti je bila 7,7 % v letu 2019, ter je bila tako 0,6 % 
nižja kot v Sloveniji. Občine s stopnjo brezposelnosti višjo od 7 % so bile Ljubljana – 9,1 %, 
Borovnica – 7,6 %, Grosuplje – 7,2 %, Dobrepolje – 7,2 % in Vrhnika – 7,0 %. Najmanjša 
stopnja registrirane brezposelnosti je bila v občinah Horjul – 3,5 %, Komenda – 4,5 %, Moravče 
– 4,5 %, Lukovica – 4,6 % in Vodice – 4,7 %. V vseh občinah regije je viden trend vpada 
registrirane brezposelnosti. Spodnji graf prikazuje gibanje registrirane brezposelnosti v Ljub-
ljanski urbani regiji in Sloveniji med leti 2011 in 2019. Ta je bila najvišja leta 2014, ko je bil 
brezposeln vsak 8 delovno aktiven prebivalec regije (Mere aktivnosti prebivalstva po spolu, 
občine…, 2020). 
 
Grafikon 7: Stopnja registrirane brezposelnosti v Ljubljanski urbani regiji in Sloveniji (vir podatkov: 
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Povprečna neto plača v regiji za leto 2019 je znašala 1.226 EUR in je bila tako za 92 EUR 
višja od slovenskega povprečja. Razliko v višini plače med regijo in Slovenijo skozi obdobje 
2008–2019 prikazuje grafikon 8.  
 
Grafikon 8: Neto plača v Ljubljanski urbani regiji in Sloveniji 2019 (vir podatkov: Povprečne mesečne 
plače po občinah…, 2020). 
 
Med občinami LUR je imela v letu 2019 najvišjo povprečno neto plačo Mestna občina Ljubljana 
– 1.282 EUR. Sledile so občine Komenda – 1193 EUR, Dol pri Ljubljani – 1183 EUR, Lukovica 
– 1165 EUR in Horjul – 1143 EUR. Najnižjo neto plačo so imele občine Šmartno pri Litiji – 904 
EUR, Velike Lašče – 916 EUR, Vodice – 922 EUR, Dobrepolje – 954 EUR in Dobrova-Polhov 
Gradec – 974 EUR (Povprečne mesečne plače po občinah…, 2020). 
 
Preglednica 5: Povprečna neto plača v LUR leta 2019 (vir podatkov: Povprečne mesečne plače po ob-
činah…, 2020). 
Občina Povprečna neto plača (EUR) Občina Povprečna neto plača (EUR) 
Ljubljana 1281,66 Brezovica 1025,21 
Komenda 1193,57 Kamnik 1022,91 
Dol pri Ljubljani 1182,76 Mengeš 1013,56 
Lukovica 1164,64 Borovnica 1004,54 
Horjul 1143,16 Log - Dragomer 994,51 
Trzin 1123,4 Moravče 993,71 
Medvode 1102,65 Škofljica 987,31 
Ivančna Gorica 1075,69 Litija 980,9 
Logatec 1073,38 Dobrova - Polhov Gradec 974,23 
Ig 1046,23 Dobrepolje 954,19 
Domžale 1044,06 Vodice 922,83 
Grosuplje 1029,15 Velike Lašče 916,15 
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5.2 Analiza dnevnih delovnih migracij v regiji 
 
V občine LUR vsakodnevno hodi na delo 316.000 ljudi oz. 35 % vseh delovno aktivnih držav-
ljanov Slovenije. Med vsemi občinami največ ljudi pritegne Mestna občina Ljubljana, v kateri 
je zaposlenih 234.000 ljudi. 69 % oseb zaposlenih v MOL je prebivalcev regije, 31 % pa jih na 
delo prihaja izven območja LUR. Glede na občino prebivališča jih, po Ljubljani – 105.100, več 
kot 3000 prihaja iz občin Domžale – 7.400, Kranj – 5.900, Grosuplje – 4.600, Kamnik – 4600, 
Vrhnika – 3.700, Medvode – 3.400, Ivančna Gorica – 3.400, Maribor – 3.300, Brezovica – 
3.300, Škofljica – 3.200 in Litija – 3.100. Med naštetimi le občini Kranj in Maribor nista del LUR 
(Delovno aktivno prebivalstvo…, 2020). 
 
 
Slika 13: Dnevne delovne migracije, ki izvirajo v regiji in končajo v Mestni občini Ljubljana (lastni prikaz; 
vira podatkov: Delovno aktivno prebivalstvo…, 2020, e-Geodetski podatki, 2020). 
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Slika 13 prikazuje tokove delovnih migracij za občine v LUR. Poleg absolutnega števila je pri-
kazan tudi delež rasti glede na leto 2010. V tem obdobju je število delovnih migrantov proti 
Ljubljani upadlo le v občini Trzin. O zaposlitveni moči Ljubljane govori tudi naslednji podatek. 
Za vse občine LUR velja, da imajo v Ljubljani zaposlenih več kot 30 % zaposlenega dela de-
lovno aktivnih prebivalcev. Za Ljubljano – 84 %, jih več kot 50 % na delo prihaja iz občin Ško-
fljica – 64 %, Dol pri Ljubljani – 61 %, Ig – 60 %, Log - Dragomer – 60 %, Brezovica – 59 %, 
Dobrova-Polhov Gradec – 56 %, Borovnica – 55 %, Trzin – 52 %, Velike Lašče – 51 % in 
Vodice – 50 %. Ljubljana je tudi le ena od treh občin v regiji, ki ima zaposlenih več oseb, kot 
ima ta delovno aktivnega prebivalstva. Ostali občini sta Trzin – 3,4 in Komenda – 1,17. Raz-
merja prikazuje slika 14 (Delovno aktivno prebivalstvo…, 2020; Mere aktivnosti prebivalstva 
po spolu, občine…, 2020). 
 
Preostala regionalna središča, ki zaposlujejo več kot 3.500 ljudi so Domžale – 12.000, Kamnik 
– 8.500, Grosuplje – 7.300, Trzin – 5.800, Ivančna Gorica – 4.900, Medvode – 4.600, Vrhnika 
– 4.600, Logatec – 4.600 in Litija – 3.700. Med naštetimi je tudi vseh šest središč regionalnega 
in medobčinskega pomena. Delovne migracije teh so podrobneje prikazane na sliki 15. Za 
posamezno občino je prikazanih deset tokov, ki so po številu delovnih migrantov najštevilčnejši 
in imajo izvor izven občine dela. Prikazan je tudi delež porasta migracij glede na leto 2010. 
Tako kot to velja v Ljubljani, tudi v teh središčih največ zaposlenih oseb predstavljajo občani 
sami. Delež občanov, ki v teh središčih dela in hkrati prebiva prikazuje preglednica 6. Največji 
tovrstni delež ima Kamnik – 57,4 %, najmanjšega pa imajo Domžale – 42,9 %. Skupaj z dese-
timi najštevilčnejšimi tokovi, ki izvirajo izven občine dela, je v šestih regionalnih središčih zaje-
tih preko 80 % vseh zaposlenih oseb. Povečini tokovi delovnih migracij izvirajo v sosednjih 
občinah ter v občinah, ki mejijo na sosednje občine (Delovno aktivno prebivalstvo…, 2020). 
 
Preglednica 6: Delež zaposlenih občanov v regionalnem središču v letu 2019 (lastni izračun, vir podat-
kov: Delovno aktivno prebivalstvo…, 2020). 
Občina dela Število zapo-
slenih oseb v 
občini 
Število zaposlenih 





Delež zaposlenih občanov 
skupaj z desetimi zunaj ob-
činskimi tokovi (%) 
Kamnik 8.564 4.917 57,4 88,0 
Litija 3.654 2.052 56,2 91,4 
Logatec 4.563 2.404 52,7 85,3 
Vrhnika 4.581 2.284 49,9 84,3 
Grosuplje 7.255 3.434 47,3 84,0 
Domžale 12.011 5.154 42,9 82,0 
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Slika 14: Razmerje med delovno aktivnimi in zaposlenimi v občinah LUR (lastni prikaz; viri podatkov: 
Delovno aktivno prebivalstvo…, 2020, Mere aktivnosti prebivalstva po spolu, občine…, 2020, e-Geodet-
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SLIKA 15: DNEVNE DELOVNE MIGRACIJE V 
REGIONALNIH IN MEDOBČINSKIH SREDI-
ŠČIH 
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5.3 Analiza prometa v regiji 
 
Gledano z evropskega (makro) nivoja je regija stičišče dveh pomembnih trans evropskih TEN-
T (ang. Trans-European Transport Network) koridorjev, Baltsko-Jadranskega in Mediteran-
skega. Prvi povezuje Baltik z Jadranskim morjem in poteka mimo južne Poljske, Dunaja, Bra-
tislave, vzhodnega alpskega prostora in severne Italije. Drugi izvira na Iberskem polotoku in 
poteka mimo južne Francije, severne Italije, Slovenije, Hrvaške in naprej na Madžarsko. V 
kolikor gledamo na regijo z državnega nivoja se regija nahaja v njenem središču, z najpo-
membnejšim državnim prometnim vozliščem v Ljubljani. Z okolico se povezuje z avtocestami, 
železnicami in daljinskimi kolesarskimi povezavami, interes pa se kaže tudi pri razvoju vodnih 
poti – predvsem na Ljubljanici.  
 
Ljubljanska obvoznica, avtocestni obroč okoli Ljubljane, je stičišče avtocest A1 in A2. Prva 
poteka v smeri severovzhod – jugozahod in povezuje Maribor, Slovensko Bistrico, Celje, Ljub-
ljano, Vrhniko, Logatec, Postojno in Koper. Avtocesta A2 poteka prečno v smeri severozahod 
– jugovzhod. Ta se prične pri predoru Karavanke in poteka preko Jesenic, Kranja, Ljubljane, 
Grosuplja, Novega mesta in se nadaljuje naprej na Hrvaško.  
 
Ker je regija pretežno ravninska, predstavlja velik potencial za nadaljnje razvijanje in promocijo 
kolesarjenja kot aktivne oblike mobilnosti. Čezenj potekata pomembnejši državni daljinski trasi 
D1 in D2, nanj pa se vežejo steze nižjih kategorij.  
 
Nedvomno pa največji neizkoriščen potencial v regiji predstavlja železnica. Na dotrajanost in 
neustrezno investiranje v železniško infrastrukturo je opozorjeno v številnih dokumentih, med 
drugim tudi v naslednici sedanje strategije prostorskega razvoja. Ta je trenutno v obliki 
osnutka, a že grafično opozori na nujno potrebno železniško povezavo med Ljubljano, letali-
ščem Jožeta Pučnika in Kranjem. Predlagana je tudi proga do Vrhnike, ki je nekoč že obstajala 
(Strategija prostorskega razvoja…, 2020). 
 
 
Slika 16: Vizija razvoja "širšega Osrednjeslovenskega mestnega območja" (vir: Strategija prostorskega 
razvoja..., 2020). 
44  Klun, M., 2021. Predlog alternativnih rešitev za razbremenitev…                 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Prostorsko načrtovanje 
 
5.3.1 Analiza železniškega prometa 
 
Odločitev o gradnji železnice Dunaj – Trst je Avstro-Ogrska sprejela leta 1836. V tistem času 
je bila Ljubljana manjše mesto s 30.000 prebivalci. Trinajst let kasneje, dne 16. septembra 
1849 je bil s slavnostno proslavo uradno odprt železniški odsek Dunaj – Ljubljana. Sama 
stavba ljubljanske železniške postaje je bila zgrajena leto poprej, leta 1848. Locirana je bila v 
tedanjo Blatno vas. Lokacija blizu jedra Ljubljane je bila ustrezna zaradi dobre dostopnosti in 
nemotečega hrupa. Prvotno območje postaje je bilo dolgo 820 m in se je raztezalo med da-
našnjo Dunajsko cesto in Metelkovo. Širina je do danes ostala enaka. Proga do Trsta je bila 
dokončana v letu 1857. Železnica je na gospodarski razvoj vplivala pozitivno, z njo pa je Lju-
bljana postala najpomembnejše prometno in trgovsko središče na tedanjem Slovenskem. Že-
leznica je omogočila tudi veliko novih delovnih mest in poklicev – delavci v železniških delav-
nicah, skladiščni delavci, progovni delavci, premikači, zavirači, čuvaji in kretničarji (Šipič et al., 
2012).  
 
Poleg proge Dunaj – Trst sta bila med leti 1870 in 1893 dokončana tudi odseka proti Gorenjski 
in Dolenjski. Vsak od tedanjih treh pomembnih krakov železnice je bil v lasti drugega podjetja, 
posledično so bili zato v Ljubljani trije kolodvori. Državni kolodvor za Pivovarno Union, Kolod-
vor južne železnice (današnja postaja Ljubljana) in Dolenjski kolodvor (Ljubljana Rakovnik). V 
tem obdobju sta nastala tudi dva dodatna kraka, proti Kamniku leta 1891 in proti Vrhniki leta 
1899 (Šipič et al., 2012).  
 
Na gospodarstvo in družbo je imela železnica pozitiven vpliv, hkrati pa je sprožila prostorske 
in urbanistične probleme, ki se jih rešuje še danes. Ideja o poglobitvi železnice, ki se omenja 
in načrtuje v aktualnih strategijah in študijah (Posodobitev železniškega prometa v Ljubljanski 
urbani regiji, 2014; Študija variant razvoja JŽI in druge železniške, 2009) prvotno izvira iz 30. 
let 20. stoletja (Šipič et al., 2012).  
 
V številnih dokumentih (Celostna prometna strategija LUR in tudi primer iz Osla) je železniško 
omrežje opredeljeno kot hrbtenica javnega potniškega prometa. V Tehnični ekspertizi za ljub-
ljansko železniško vozlišče iz leta 2013 so poleg podrobne analize vseh ozkih grl železniškega 
omrežja analizirani tudi potenciali obstoječih postajališč. Enake analize smo se lotili tudi mi, a 
z novejšimi podatki in radijem enega kilometra. Zanimalo nas je kolikšnemu zaledju obstoječa 
postajališča služijo, sedaj ko je glavni povezovalec slovenskih regij in države avtocesta – če-
tudi si slednjega z vidika načrtovanja mobilnosti ne želimo.  
 
Za izdelavo analize smo uporabili podatke s portalov Bizi.si in STAGE. Podatke o poslovnih 
subjektih s portala Bizi.si (2020) smo geolocirali na podlagi hišne številke (podrobneje opisano 
v poglavju Analiza razmeščenosti poslovnih subjektov v regiji) in jih prikazali v prostoru. S 
portala STAGE smo uporabili podatke o številu prebivalcev v vektorski mreži 100 x 100 metrov 
za leto 2019. Iz atributa o številu prebivalcev smo nato naključno generirali točke. Ocenili smo, 
da bo natančnost za tovrstno analizo ustrezna. Okoli železniških postajališč smo z ukazom 
»Buffer« ustvarili poligone s polmerom 1 km. Z ukazom »Spatial Join« smo povezali število 
prebivalcev in poslovnih subjektov znotraj posameznega poligona. Število prebivalcev smo 
zaokrožili na tisoč. 
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Postajališča, ki imajo v svojem zaledju največ prebivalcev (slika 17) so Glavna železniška po-
staja Ljubljana – 24.400, Ljubljana Vodmat – 20.600, Litostroj – 19.800 in Ljubljana Tivoli 
13.700. Postajališča z manj kot 500 prebivalci v zaledju pa so Šentvid pri Stični, Radohova 
vas, Žalna, Laze, Sava, Preserje, Polževo in Trzin industrijska cona. Štiri od omenjenih se 
nahajajo na progi Ljubljana–Metlika, dve na progi Ljubljana–Dobova in po eno na progah Lju-
bljana–Pivka in Ljubljana–Kamnik. 
 
Največ poslovnih subjektov (slika 18) je v bližini postajališča Ljubljana – 2.466, Ljubljana Tivoli 
– 1.229, Ljubljana Brinje – 1.050 in Litostroj – 1.035. V regiji je tudi petnajst postajališč, ki imajo 
v bližini manj kot 50 podjetij. Najmanj jih imajo postajališča Šentvid pri Stični – 5, Sava – 7, 
Mlačevo – 8, Preserje – 10 in Laze – 11. Tako kot je to veljalo za prebivalstvo, ima tudi pri 
poslovnih subjektih najšibkejše zaledje progovni odsek Ljubljana – Metlika. Ob pregledu dese-
tih najšibkejših postajališč v obeh kriterijih najdemo osem postajališč, ki se nahajajo v obeh. 
Podrobnejše številke zaledij prikazuje preglednica 7. 
 
Preglednica 7: Zaledja železniških postajališč v radiju 1 kilometra (lastni izračun; viri podatkov: STAGE, 
2020, Bizi.si, 2020, e-Geodetski podatki, 2020). 









Ljubljana 24.400 2.466 Jarše Mengeš 2.900 131 
Ljubljana Vodmat 20.700 918 Škofljica 2.800 102 
Litostroj 19.800 1.035 Trzin 2.800 156 
Ljubljana Tivoli 13.700 1.229 Lavrica 2.700 0 
Domžale 11.500 395 Borovnica 2.600 45 
Ljubljana Brinje 10.900 1.050 Ivančna Gorica 2.500 108 
Ljubljana Dolgi 
most 
10.600 495 Brezovica 2.100 120 
Ljubljana Stegne 10.400 904 Šmarca 1.900 94 
Ljubljana Ježica 9.900 465 Šmarje-Sap 1.800 60 
Ljubljana Polje 9.100 179 Notranje Gorice 1.600 36 
Rodica 9.100 306 Homec 1.300 31 
Ljubljana Rakovnik 8.400 281 Višnja Gora 1.200 29 
Kamnik 7.700 258 Medno 1.000 34 
Ljubljana Črnuče 7.300 334 Jevnica 900 21 
Grosuplje 7.200 280 Mlačevo 900 22 
Kamnik mesto 6.600 234 Kresnice 700 20 
Ljubljana Vižmarje 5.600 275 Trzin industrijska 
cona 
500 315 
Duplica - Bakovnik 5.400 193 Polževo 500 12 
Ljubljana Zalog 5.400 107 Preserje 400 10 
Litija 5.300 130 Sava 400 7 
Medvode 5.000 135 Laze 400 11 
Kamnik Graben 4.800 186 Žalna 300 8 
Logatec 4.400 152 Radohova vas 300 5 
Trzin Mlake 3.206 193 Šentvid pri Stični 300 13 
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Slika 17: Število prebivalcev v radiju enega kilometra od postajališča (lastni prikaz; vira podatkov: 
STAGE, 2020, e-Geodetski podatki, 2020). 
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Slika 18: Število poslovnih subjektov v radiju enega kilometra od postajališča (lastni prikaz; vira podat-
kov: Bizi.si, 2020, e-Geodetski podatki, 2020).  
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5.3.2 Analiza cestnega prometa 
 
Prelomnica za razvoj slovenskega cestnega prometa je bilo leto 1969. Tedaj so bile namreč 
izdelane strokovne podlage za gradnjo prvih avtocest v Sloveniji, sprejeti so bili ustrezni zakoni 
in zagotovljena so bila finančna sredstva. Gradnja prvega dvaintrideset kilometrov dolgega 
avtocestnega odseka pri nas v Sloveniji in hkrati tudi v tedanji Jugoslaviji, Vrhnika – Postojna, 
se je začela maja 1970, za promet pa se je odprla dve leti in pol kasneje, 29. decembra 1972. 
Nadaljnji odseki so se postopoma gradili tam kjer so bile prometne razmere najbolj neugodne 
(Ašanin Gole, Polenšek, 2002).  
 
 
Slika 19: Načrtovano omrežje avtocest in hitrih cest s predlogom njihovega poimenovanja iz leta 1969 
(vir: Cestno omrežje in hitre ceste v SR Sloveniji…, 1969; cv: Ašanin Gole, Polenšek, 2002). 
 
Do leta 1994 je bilo zgrajenih 198,4 km avtocest, kar pomeni, da se je zgradilo približno 8 km 
avtocest letno (Ašanin Gole, Polenšek, 2002). Tega leta je bila ustanovljena tudi Družba za 
avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS). Njen namen je bil, da organizira gradnjo novih ter 
upravlja in vzdržuje že zgrajene avtoceste. Naslednjega leta, 1995, je državni zbor sprejel 
Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji. Strateški in strukturni cilji sled-
njega so zagotovitev ustrezne notranje povezanosti države (to naj bi vplivalo na nadaljnji poli-
centrični razvoj, decentralizacijo in enakomernejši razvoj države), izboljšana prometna varnost, 
povezanost s širšim evropskim prostorom, spodbujanje gospodarskega razvoja, zagotovitev 
in povečanje neposrednih ekonomskih učinkov, zmanjšanje negativnih vplivov prometa na 
okolje, omogočanje širše gospodarske, socialne ter turistične koristi in ohranjanje že zgraje-
nega avtocestnega omrežja (Nacionalni program izgradnje avtocest, 1995). 
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Program je leta 2004 nasledila Resolucija o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Re-
publiki Sloveniji (ReNPIA) in je veljala do sprejetja trenutno aktualne Resolucije o nacionalnem 
programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030, leta 2016. 
 
S pridobitvijo avtoceste so se v Sloveniji močno izboljšali potovalni časi, kar je posledično po-
zitivno vplivalo tudi na gospodarsko rast. Zaradi izboljšane dostopnosti je bilo državljanom 
omogočeno, da si iščejo službe v večji oddaljenosti od svojega doma, kar je razvidno tudi v 
povečanem vplivnem območju Ljubljane. Po drugi strani pa so se lahko Slovenci iz mest izse-
ljevali in si ustvarjali enodružinske hiše na samem, izven mesta, a hkrati v njegovi neposredni 
(časovni) bližini. Prišlo je do procesa suburbanizacije ob avtocestnem križu.  
 
Analizirali smo katera naselja v regiji so med leti 2010 in 2019 beležila največji porast prebi-
valstva. Za analizo smo uporabili podatke o številu prebivalcev v naseljih s portala STAGE za 
leti 2010 in 2019. Naselja z manj kot 1000 prebivalci v letu 2019 smo izločili.  
 
Nato smo preverili še kazalnik povprečnega letnega dnevnega prometa za državne ceste, ki 
imajo nameščene števce prometa. Podatke za leti 2007 in 2017 smo v obliki .xlsx formata 
prevzeli s portala Oprti podatki Slovenije (2020) ter jih preko skupnega identifikatorja povezali 
s cestami s portala e-Geodetski podatki (2020). 
 
Rast števila prebivalstva je najbolj razvidna v naseljih ob primorski, gorenjski in dolenjski av-
tocesti. Tu so beležila rast prav vsa naselja, ki se nahajajo ob avtocestnem priključku. Največjo 
rast je imelo naselje Ivančna Gorica – 15,5 %, kateremu sledijo naselja Višnja Gora – 10,3 %, 
Grosuplje – 9,5 % in Šmarje-Sap – 9,0 %. Naselja ob primorski avtocesti so imela manjšo rast. 
V Logatcu je prebivalstvo naraslo za 8,2 % v Vrhniki pa za 6,4 %. Ob gorenjskem kraku je 
imelo naselje Vodice 7,6 % rasti. Iz slike 20 je dobro razvidna tudi rast naselij okoli Ljubljane 
in v smeri severa proti Kamniku.  
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Slika 20: Rast prebivalstva v naseljih ob avtocestnih priključkih v obdobju med leti 2010 in 2019 (lastni 
izračun in prikaz; vira podatkov: STAGE, 2020, e-Geodetski podatki, 2020). 
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Povprečni letni dnevni promet (PLDP) je kazalnik, ki nam pove kolikšno število motornih vozil 
se je v 24 urah peljalo v obeh smereh mimo prometnega števca na povprečni dan v letu in je 
kot tak neprecenljiv pri načrtovanju prometa.  
 
V letu 2017 je bila najbolj prometna cesta v regiji zahodna ljubljanska obvoznica. Tam se je 
dnevno vozilo 79.600 vozil, glede na leto 2007 pa se je število vozil povečalo za skoraj 19 %. 
Cestni odseki, kjer se je dnevno prevozilo več kot 70.000 vozil, so bili še razcep Kozarje 
(77.000), vzhodna ljubljanska obvoznica pri razcepu Zadobrova (79.400) in severna ljubljan-
ska obvoznica med Celovško in Dunajsko cesto (71.000). Iz slike 21 je razvidno, da so ceste 
z največ dnevnega prometa avtoceste. Na njih se število vozil v smeri proti avtocestnemu ob-
roču na vseh štirih krakih močno povečuje. Promet v regiji najbolj naraste na dolenjski avtoce-
sti, kjer se praktično podvoji. Na preseku avtoceste in regije znaša PLDP približno 31.000 vozil, 
ki do razcepa Malence naraste na 65.500 vozil. Večanje prometa v smeri proti Ljubljani je 
najmanjše na primorski avtocesti. Poleg zgolj dveh pomembnih avtocestnih priključkov (Vrh-
nika in Logatec) ima pri tem vpliv tudi podaljšek Tržaške ceste (regionalna cesta 2. reda), ki 
povezuje Vrhniko in Ljubljano. To je tudi edina regionalna cesta v regiji, ki jo dnevno prevozi 
več kot 20.000 vozil. Je pa glede na leto 2007, tako kot na mnogih drugih cestah, tudi na tej 
viden upad prometa in povečanje na vzporedno potekajoči avtocesti. Ostali cesti v regiji, ki 
nista avtocesti in imata več kot 20.000 vozil dnevno sta še Šentviška obvoznica (39.900) in 
Štajerska cesta (33.600). Po pomenu sta obe glavni cesti. 
 
Povečini so med leti 2007 in 2017 državne cesti v regiji beležile porast cestnega prometa, z 
nekaj izjemami. Promet se je najbolj opazno zmanjšal na cestah severno in severovzhodno od 
Ljubljane in na cestah v okolici Ljubljanskega barja. Na relaciji med Ljubljano in Medvodami je 
cestni promet upadel za 24 %, med Domžalami in Ljubljano za 9 %, za 30 % in več pa na 
cestah med Kamnikom in Vranskim ter Domžalami in Moravčami. 7 % upad prometa je bil tudi 
na cesti med Šentjakobom ob Savi in Litijo. Na cestah Ljubljanskega barja je cesta Ig – Borov-
nica izgubila 9,1 % cestnega prometa ter Borovnica – Vrhnika 4,0 %. Najbolj drastično je pro-
met upadel na cesti med Logatcem in Vrhniko, za kar 43,6 %. 
 
Ob pogledu na cestni promet po posamezni obliki prevoznega sredstva je nemudoma razvidno 
in hkrati samo po sebi umevno, da največ prometa prispevajo osebna vozila. Tudi zgoraj opi-
sani trendi v porastu in upadu na posameznih odsekih so zelo podobni. Tovorni promet na 
državnih cestah regije poteka izrazito po avtocestnem križu. Vse avtoceste v regiji beležijo več 
kot 20 % porast tovornega prometa v obdobju 2007–2017. Največ tovornega prometa je na 
primorski avtocesti, kjer so na razcepu Kozarje PLDP zabeležili 14.400 vozil dnevno. Sledi 
razcep Zadobrova s štajerske smeri z 12.200 tovornimi vozili. Z Gorenjske smeri število proti 
obvoznici naraste na 7.250 tovornih vozil, z Dolenjske pa na 8.100. Ostale ceste z več kot 
1.000 tovornimi vozili so še cesta, ki povezujejo Ljubljano in Medvode – 3.300, Ljubljano in 
Vrhniko – 2.300 ter regionalne ceste, ki povezujejo večje industrijske cone na severu regije 
(poslovna cona Žeje pri Komendi, industrijska cona Mengeš in obrtno industrijska cona Trzin). 
Število avtobusov na državnih cestah je v primerjavi z osebnim in tovornim prometom zane-
marljiv. Število teh nikjer ne preseže 1.000.  
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SLIKA 21: POVPREČNI LETNI DNEVNI PROMET 
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5.3.3 Analiza javnega potniškega prometa 
 
Dnevni delovni migranti, ki z regionalnih in medobčinskih središč vsakodnevno hodijo na delo 
v Ljubljano, lahko na pot krenejo na več načinov. Linije javnega potniškega prometa smo digi-
talizirali na podlagi gradiv, ki se nahajajo na spletnih straneh Ljubljanskega potniškega pro-
meta (2020), Občine Litija (2020) in Arrive (2020). Ostale potrebne podatke smo pridobili s 
portala e-Geodetski podatki (2020). 
 
Grosuplje je z Ljubljano povezano z dvema avtocestnima priključkoma severno od naselja, 
Grosuplje Zahod in Grosuplje Vzhod. Skozi naselje poteka železniška proga Ljubljana – 
Metlika, po kateri tekom tedna v obe smeri pelje 22 vlakov dnevno (Vozni redi, 2020). V nepo-
sredni bližini železniške postaje je od sredine septembra 2020 na voljo tudi parkirna hiša P+R 
z 222 parkirnimi mesti. Od tega jih je 161 namenjenih sistemu P+R. Poleg objekta stoji tudi 
pokrita kolesarnica za 40 koles (Parkirna hiša »P+R Grosuplje, 2020). Pot proti Ljubljani je 
nato možna bodisi preko avtobusne linije 3G ali preko železnice.  
 
Ostali dve regionalni središči do katerih pote-
kajo linije medkrajevnega Ljubljanskega pot-
niškega prometa sta še Vrhnika in Logatec. 
Vrhnika od leta 1966 nima več železniške po-
vezave do Ljubljane, zato ima avtobusni pro-
met toliko bolj pomembno vlogo v primerjavi 
z ostalimi središči. Do Vrhnike poteka med-
krajevna linija 47, hkrati pa ima Vrhnika vlogo 
lokalnega vozlišče tudi za povezavi Vrhnika – 
Borovnica (49) in Vrhnika – Horjul (50). Mimo 
potekata tudi liniji Žiri – Ljubljana (46) in Lo-
gatec – Ljubljana (48). Na območju Sinje Go-
rice se nahaja tudi parkirišče P+R s 149 par-
kirnimi mesti, ki pa zaenkrat še ni zaživelo. 
Ta omogoča potnikom nadaljevanje poti z linijama 47 in 48. Med vsemi regionalnimi središči 
je Vrhnika edino naselje, kjer je avtocestni priključek speljan do središča naselja. 
 
Tako kot v Grosuplju, imajo tudi prebivalci Logatca poleg avtoceste na voljo še avtobusni in 
železniški javni potniški promet. Železniška postaja je locirana v središču naselja in je bariera 
med stanovanjskim delom na zahodu in Obrtno cono Logatec na vzhodu. Med Logatcem in 
Ljubljano v obe smeri pelje 22 vlakov dnevno. Avtobusna linija 48 poteka po Tržaški cesti, ki 
je najpomembnejša cesta naselja. Avtocestni priključek je od Logatca oddaljen nekaj več kot 
kilometer, na cesti ki ju povezuje pa je med leti 2007 in 2017 promet narasel kar za 80 % 
oziroma iz 5.200 na 9.300 vozil dnevno. 
 
Občini Kamnik in Domžale sta z Ljubljano pomembno povezani preko železniške proge in ne 
preko avtoceste. Ta sicer poteka jugovzhodno od Domžal. V občini Kamnik se nahaja pet po-
stajališč, v Domžalah pa so štiri. V smeri Kamnik – Ljubljana odpelje dnevno 19 vlakov, iz 
Domžal pa 23 (Vozni redi, 2020). Železniški potniški promet dopolnjuje tudi avtobusni. Te sto-
ritve tu ne opravlja podjetje Ljubljanski potniški promet, temveč podjetje Arriva. Zahodna od 
linij, ki povezuje Kamnik in Domžale, se naveže tudi na naselje Mengeš, vzhodna pa poteka 
mimo Arboretuma Volčji Potok. Južno od Domžal se linija zopet razcepi. Ena od poti proti 
Slika 22: Prazen P+R Sinja Gorica (lastni vir). 
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Ljubljani poteka v smeri Trzin, druga pa se nadaljuje južno proti naselju Dragomelj. Obe naselji 
imata v neposredni bližini osrednje železniške postaje tudi sistema P+R. V Kamniku parkirišče 
omogoča parkiranje 45 osebnim vozilom in 20 kolesom (Pričeli smo s…, 2020). V parkirni hiši 
v Domžalah je na voljo 228 parkirnih mest (Garažna hiša…, 2020).  
 
Še bolj kot je železnica pomembna za Kamnik in Domžale, pa je izjemnega pomena za Litijo. 
Ta namreč nima vzpostavljene avtobusne povezave z Ljubljano. Ima le lokalne linije, ki omo-
gočijo prebivalcem Šmartnega pri Litiji, Gabrovke in Vač prevoz do železniške postaje (Po-
novna vzpostavitev…, 2020). Vlak iz Litije proti Ljubljani odpelje štiriintridesetkrat, v obratni 
smeri pa osemintridesetkrat dnevno (Vozni redi, 2020). Zaradi odsotnosti avtoceste predstav-
lja najpomembnejšo cestno povezavo z Ljubljano cesta G2 – 108. P+R sistema v Litiji trenutno 
ni, je pa ta predviden neposredno ob železniški postaji. 
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SLIKA 23: JAVNI POTNIŠKI PROMET V REGIO-
NALNIH IN MEDOBČINSKIH SREDIŠČIH 
57 
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5.4 Analiza razmeščenosti poslovnih subjektov v regiji 
 
Ekonomske dejavnosti je možno členiti na več načinov. Z namenom boljšega vpogleda v pro-
storsko razmeščenost poslovnih subjektov v regiji, smo jih analizirali z vidika ekonomskih sek-
torjev gospodarskih dejavnosti, klasifikacije SKD 2008 in lastništva. Vse analize so prikazane 
v odnosu do števila zaposlenih oseb.  
 
Uporabili smo podatke s portala Bizi.si (2020), kjer so na enem mestu dostopne informacije o 
nazivu in naslovu poslovnega subjekta, številu zaposlenih oseb, dejavnosti SKD in vrstni last-
ništva. Podatke smo na podlagi naslova poslovnega subjekta uparili s podatki o hišnih števil-
kah (e-Geodetski podatki, 2020) ter jih s tem geolocirali. Za potrebe analize razmeščenosti 
poslovnih subjektov po gospodarskem sektorju dejavnosti, so nam Gregor Čok, Gašper Mrak 
in Alma Zavodnik Lamovšek (2020) posredovali .xlsx datoteko, s katero smo povezali dejav-
nost s klasifikacije SKD-2008 z ustreznim gospodarskim sektorjem dejavnosti. Sami so to da-
toteko uporabili za potrebe članka »Analiza prostorske razmestitve poslovnih subjektov v Slo-
veniji«. Pri analizi poslovnih subjektov velja opozoriti na dve stvari. Število poslovnih subjektov 
v posamezni občini med podatki Statističnega urada Republike Slovenije in podatki poslov-
nega asistenta Bizi.si se ne ujema. Statistični urad tolmači poslovni subjekt kot podjetje, ki je 
registrirano kot pravna ali fizična oseba, ki je med letom opazovanja izkazala prihodek ali za-
poslene osebe ali investicije, s portala Bizi.si pa smo prevzeli le tiste poslovne subjekte, ki so 
aktivni in imajo vsaj eno zaposleno osebo. Druga stvar pa je, da podatek o število zaposlenih 
oseb na lokaciji sedeža podjetja ne odraža nujno realnega stanja. Poslovni subjekti s poslo-
valnicami in distanciranimi enotami, kot so trgovine, pošte in vrtci, imajo vse zaposlene osebe 
prijavljene na enem naslovu medtem ko, so poslovalnice razpršene po prostoru. Primer je 
prikazan na spodnji sliki. Podobna zadrega nastopi tudi tam kjer je sedež podjetja distanciran 
od proizvodnih hal. 
 
Slika 24: Podjetje s podružnicami (lastni prikaz; viri podatkov: e-Geodetski podatki, 2020, Bizi.si, 2020, 
Open street map, 2020). 
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Po podatkih Statističnega urada je bilo leta 2018 v Sloveniji 200.174 poslovnih subjektov. Sta-
tistični urad tolmači poslovni subjekt kot podjetje, ki je registrirano kot pravna ali fizična oseba, 
ki je med letom opazovanja izkazala prihodek ali zaposlene osebe ali investicije. V Ljubljanski 
urbani regiji jih je bilo 68.736, od tega kar 42.870 v Mestni občini Ljubljana. Več kot tisoč po-
slovnih subjektov je bilo še v občinah Domžale – 4.008, Kamnik – 2.704, Grosuplje – 1950, 
Medvode – 1.635, Vrhnika – 1.618, Brezovica – 1.362, Ivančna Gorica – 1.339, Logatec – 
1.289, Litija – 1.186 in Škofljica – 1.086. Število poslovnih subjektov v posamezni občini po 
Ljubljani strmo upade. Tako je v Domžalah, ki so na drugem mestu, lociranih le še 6 % poslov-
nih subjektov regije (Podjetja po občinah…, 2020). Tako kot za MOL velja, da ima največ po-
slovnih subjektov v regiji, ima tudi največ velikih podjetij – poslovni subjekti z več kot 250 za-
poslenimi. Po podatkih poslovnega asistenta Bizi.si (2020) ima v regiji sedež 145 poslovnih 
subjektov z več kot 250 zaposlenimi. Od tega se jih le 17 nahaja izven MOL: 3 v Domžalah, 2 
v Ivančni Gorici in po eno v Brezovici, Dolu pri Ljubljani, Grosuplju, Igu, Komendi, Lukovici, 
Medvodah, Mengšu, Moravčah, Trzinu, Vrhniki in Škofljici. 
 














Dol pri Ljubljani; 555; 1%
Vodice; 481; 1%
Lukovica; 476; 1%
Velike Lašče; 399; 1%
Log - Dragomer; 396; 1%
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»Teorija treh sektorjev«, ki se je razvila med drugo svetovno vojno in katere avtorji so Fischer, 
Clark in Fourastié, je vzpostavila osnovno delitev ekonomskih dejavnosti, kakor jih dojemamo 
še danes. Kasneje sta Foote in Hatt primarnemu, sekundarnemu in terciarnemu sektorju do-
dala še kvartarni sektor kot dodatno členitev terciarnega sektorja (Schafran et al., 2018). Pri-
marne dejavnosti so neposredno odvisne od okolja, saj so odvisne od zemeljskih virov kot so 
zemlja, voda, vegetacija, gradbeni materiali in minerali. V primarni sektor se uvrščajo dejavno-
sti kot so lov, nabiralništvo, ribolov, gozdarstvo, kmetijstvo in rudarstvo. Sekundarne dejavnosti 
naravnim virom dodajo vrednost s pretvorbo surovin v izdelke. Sekundarne dejavnosti se zato 
nanašajo na proizvodno, predelovalno in gradbeno industrijo. Terciarne dejavnosti vključujejo 
produkcijo in izmenjavo. Produkcija vključuje zagotavljanje storitev, ki se »uporabljajo«, me-
njava pa vključuje trgovino, transport in komunikacijske tehnologije z namenom premestitve 
razdalj. V kvartarni sektor spadajo specializirane terciarne dejavnosti. V uporabi je tudi izraz 
»sektor znanja«. Vanj se uvrščajo dejavnosti izobraževanja, znanosti, kulture, zdravstva, javne 
uprave, sodstva in socialnega skrbstva. Tako kot je to značilno za nekatere terciarne dejavno-
sti, tudi kvartarne niso odvisne od naravnih virov in vplivov okolja, prav tako niso strogo locirane 
na podlagi trga.   
 
 
Slika 25: Poslovni subjekti v Mestni občini Ljubljana po sektorju dejavnosti (lastni prikaz; vira podatkov: 
e-Geodetski podatki, 2020, Bizi.si, 2020). 
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Za poslovne subjekte locirane v MOL je v odnosu 
do ostalih regionalnih središč, značilno večje šte-
vilo in delež dejavnosti, ki se uvrščajo v terciarni 
(12.152 oz. 81 %) in kvartarni (1409 oz. 10 %) sek-
tor. V ta dva sektorja se hkrati uvršča večina najve-
čjih zaposlovalcev v občini z nad 250 zaposlenimi 
(111 od 128). Omeniti je potrebno tudi, da oba sek-
torja – zlasti terciarnega, v veliki večini sestavljajo 
poslovni subjekti z manj kot 10 zaposlenimi, t.i. mi-
kro podjetja. V terciarnem sektorju je tovrstnih po-
slovnih subjektov 87 %, v kvartarnem sektorju pa 
71 %. Število poslovnih subjektov glede na sektor 
in število zaposlenih oseb je podrobneje prikazano 
v preglednici 8. 
 
Preglednica 8: Število poslovnih subjektov po posame-



















Primarni 1 12 38,7 Terciarni 1 5119 42,1 
2 do 9 18 58,1 2 do 9 5450 44,8 
10 do 49 1 3,2 10 do 49 1259 10,4 
50 do 249 0 0,0 50 do 249 262 2,2 
več kot 250 0 0,0 več kot 250 62 0,5 
Sekundarni 1 428 31,3 Kvartarni 1 456 32,4 
2 do 9 657 48,1 2 do 9 547 38,8 
10 do 49 224 16,4 10 do 49 164 11,6 
50 do 249 41 3,0 50 do 249 193 13,7 
več kot 250 17 1,2 več kot 250 49 3,5 
 
Primarni sektor predstavlja le 0,3 % vseh poslovnih subjektov v občini, sekundarni pa 9 %. 
Tako kot je to veljalo za terciarni in kvartarni sektor, tudi v sekundarnem prevladujejo poslovni 
subjekti z manj kot 10 zaposlenimi (79,4 %). Poslovni subjekti, ki se uvrščajo v sekundarni, 
terciarni in kvartarni sektor ter zaposlujejo večje število ljudi, se v Ljubljani zgoščajo zlasti ob 
glavnih mestnih vpadnicah – Dunajski, Celovški, Tržaški, Dolenjski in Šmartinski cesti, ter zno-
traj notranjega mestnega cestnega obroča, ki ga tvorijo Roška, Njegoševa, Masarykova, Ti-
volska, Bleiweisova, Aškerčeva, Zoisova in Karlovška cesta. 
 
V ostalih regionalnih središčih terciarni sektor dejavnosti predstavlja med 64 in 76 % vseh de-
javnosti, kvartarni pa med 4 in 8 %. Bistveno večji kot je v Ljubljani, je v regionalnih središčih 
odstotek dejavnosti sekundarnega sektorja. Najvišji je v Logatcu, kjer je tovrstnih dejavnosti 
kar 31 %, za vsa ostala središča pa velja, da je višji od 19 %. Deleži poslovnih subjektov po 
sektorju dejavnosti v izbranih regionalnih središčih prikazuje grafikon 11, velikost poslovnih 
subjektov znotraj posameznega sektorja pa preglednica 9. 
  
Grafikon 10: Deleži poslovnih subjektov v 
MOL po sektorju dejavnosti (vir podatkov: 
Bizi.si, 2020) 
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Preglednica 9: Poslovni subjekti po številu zaposlenih glede na sektor dejavnosti v izbranih regionalnih 















Primarni 1 0 0,0 Terciarni 1 89 33,8 
  2 do 9 0 0,0   2 do 9 140 53,2 
  10 do 49 0 0,0   10 do 49 31 11,8 
  50 do 249 0 0,0   50 do 249 3 1,1 
  več kot 250 0 0,0   več kot 250 0 0,0 
Sekundarni 1 36 27,9 Kvartarni 1 4 19,0 
  2 do 9 55 42,6   2 do 9 4 19,0 
  10 do 49 37 28,7   10 do 49 8 38,1 
  50 do 249 1 0,8   50 do 249 5 23,8 















Primarni 1 3 37,5 Terciarni 1 131 39,7 
  2 do 9 3 37,5   2 do 9 168 50,9 
  10 do 49 2 25,0   10 do 49 28 8,5 
  50 do 249 0 0,0   50 do 249 3 0,9 
  več kot 250 0 0,0   več kot 250 0 0,0 
Sekundarni 1 27 24,8 Kvartarni 1 9 29,0 
  2 do 9 60 55,0   2 do 9 11 35,5 
  10 do 49 20 18,3   10 do 49 6 19,4 
  50 do 249 1 0,9   50 do 249 5 16,1 















Primarni 1 3 75,0 Terciarni 1 188 39,6 
  2 do 9 1 25,0   2 do 9 233 49,1 
  10 do 49 0 0,0   10 do 49 48 10,1 
  50 do 249 0 0,0   50 do 249 6 1,3 
  več kot 250 0 0,0   več kot 250 0 0,0 
Sekundarni 1 34 21,0 Kvartarni 1 10 35,7 
  2 do 9 86 53,1   2 do 9 8 28,6 
  10 do 49 35 21,6   10 do 49 4 14,3 
  50 do 249 6 3,7   50 do 249 6 21,4 















Primarni 1 1 50,0 Terciarni 1 118 47,4 
  2 do 9 1 50,0   2 do 9 115 46,2 
  10 do 49 0 0,0   10 do 49 13 5,2 
  50 do 249 0 0,0   50 do 249 3 1,2 
  več kot 250 0 0,0   več kot 250 0 0,0 
Sekundarni 1 19 28,4 Kvartarni 1 11 42,3 
  2 do 9 31 46,3   2 do 9 5 19,2 
  10 do 49 11 16,4   10 do 49 5 19,2 
  50 do 249 6 9,0   50 do 249 5 19,2 
  več kot 250 0 0,0   več kot 250 0 0,0 
se nadaljuje … 
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Primarni 1 1 16,7 Terciarni 1 266 43,6 
  2 do 9 3 50,0   2 do 9 293 48,0 
  10 do 49 1 16,7   10 do 49 46 7,5 
  50 do 249 1 16,7   50 do 249 5 0,8 
  več kot 250 0 0   več kot 250 0 0 
Sekundarni 1 50 29,8 Kvartarni 1 13 28,9 
  2 do 9 82 48,8   2 do 9 13 28,9 
  10 do 49 25 14,9   10 do 49 8 17,8 
  50 do 249 11 6,5   50 do 249 11 24,4 















Primarni 1 1 25,0 Terciarni 1 395 42,2 
  2 do 9 3 75,0   2 do 9 452 48,3 
  10 do 49 0 0,0   10 do 49 79 8,4 
  50 do 249 0 0,0   50 do 249 10 1,1 
  več kot 250 0 0,0   več kot 250 0 0 
Sekundarni 1 73 30,7 Kvartarni 1 19 29,7 
  2 do 9 131 55,0   2 do 9 23 35,9 
  10 do 49 28 11,8   10 do 49 8 12,5 
  50 do 249 3 1,3   50 do 249 14 21,9 
  več kot 250 3 1,3   več kot 250 0 0 
 
Prostorska razmeščenost poslovnih subjektov v izbranih regionalnih središčih je podrobneje 
prikazana na sliki 26. Za vsa regionalna središča velja, da je večina srednjih in velikih podjetij 
kvartarnega ter terciarnega sektorja locirana v centru naselja in vzdolž glavne prometnice. 
Poslovni subjekti sekundarnega sektorja se v večini nahajajo v industrijskih, obrtnih in obrtno-
industrijskih conah. Podrobnejši pregled in razmeščenost dejavnosti po središčih, smo v na-
daljevanju analizirali z vidika standardne klasifikacije dejavnosti. 
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Standardna klasifikacija dejavnosti (SKD) je obvezen nacionalni standard za evidentiranje, zbi-
ranje, obdelovanje, analiziranje, posredovanje in prikazovanje podatkov, ki so pomembni za 
spremljanje stanj ter gibanj na ekonomskem in socialnem področju ter na področju okolja in 
naravnih virov. Uporablja se za določanje dejavnosti in za razvrščanje poslovnih subjektov ter 
njihovih delov za potrebe različnih uradnih in drugih administrativnih podatkovnih zbirk ter za 
potrebe statistike in analitike v državi ter na mednarodni ravni. SKD ima slednjo hierarhično 
razčlembo in določa naslednje ravni dejavnosti (Braunsberger et al., 2010):  
- področje (enomestna črkovna označba) 
- oddelek (dvomestna številčna označba, za katero stoji pika) 
- skupina (trimestna številčna označba) 
- razred (štirimestna številčna označba) 
- podrazred (petmestna številčna označba) 
 
Iz analize smo izločili mikro podjetja oz. poslovne subjekte z manj kot 10 zaposlenimi. Na ta 
način smo upoštevali le tiste poslovne subjekte, kjer na eno lokacijo migrira na delo večje 
število oseb. 
 
Pred prihodom železnice je bil Logatec pomembno furmansko naselje. To je kasneje propadlo, 
na pomenu pa sta pridobila kmetijstvo in gozdarstvo. Pred prvo svetovno vojno se je razvila le 
lesnopredelovalna industrija, ki pa je ohranila svoj pomen skozi celotno 20. stoletje. Pomemb-
nejši podjetji sta predstavljala KLI Logatec - 1953 in Valkarton - 1971. KLI Logatec se je ukvar-
jal s pohištvom, Valkarton pa z proizvodnjo in predelavo valovitega kartona (Pagon, 2008). 
Danes so za Logatec značilne predvsem predelovalne dejavnosti. Tovrstnih podjetij je 35. Naj-
večje predelovalno podjetje je Mercator Emba, ki zaposluje med 100 in 150 ljudi, ter se ukvarja 
s kakavnimi izdelki. Ostali močneje zastopani področji sta še trgovina, vzdrževanje in popravila 
motornih vozil – 13 ter gradbeništvo – 10. Kljub temu pa se ostali dve večji podjetji ne spadata 
v ta področja, ampak v promet in skladiščenje in druge dejavnosti. To sta podjetji Hoedlmayer 
in Lindstrom, ki se ukvarjata z logistiko in tekstilom. 
 
Vzpostavitev železnice Ljubljana – Vrhnika, leta 1899, je močno pripomogla k razvoju gospo-
darstva v 20. stoletju. Razvile so se dejavnosti opekarstvo, gradbeništvo, lesarstvo, mlekar-
stvo, sirarstvo, elektronska industrija in usnjarstvo. Ravno slednje je morda najbolj povezano 
z Vrhniko. Industrija usnja Vrhnika je bilo največje podjetje v mestu, sestavljeno iz treh obratov. 
Tovarna je privabljala veliko delovne sile, tako je bilo leta 1948 zaposlenih 524 delavcev. Tisti 
iz bližjega okoliša so na delo hodili s kolesi, za ostale pa so bili organizirani tovarniški avtobusi 
(Habič, 1962). Tovarna je do leta 2008, ko je objavila stečaj, s 600 zaposlenimi veljala za 
največjo evropsko usnjarno. Danes so za Vrhniko značilna enaka področja dejavnosti, kot za 
sosednji Logatec. To so predelovalne dejavnosti – 16, trgovina, vzdrževanje in popravila mo-
tornih vozil – 10, gradbeništvo – 9, ter tudi promet in skladiščenje – 7. Danes je Siliko edino 
podjetje na Vrhniki z več kot 250 zaposlenimi, ukvarja se z izdelki izdelanimi iz elastomerov in 
termoplastov. Drugo večje podjetje je Unichem z med 100 in 150 zaposlenimi. To podjetje se 
ukvarja s sredstvi za nego in zaščito rastlin.  
 
Pomembni dejavnosti Litije v 19. stoletju sta bila rudarstvo, ki je delovalo do leta 1965 v Sitar-
jevcu in brodarstvo, katerega je leta 1849 nasledila železnica. V času brodarstva je imela Litija 
tudi pravico pobirati mostnino od blaga, ki so ga prevažali čez Savo. Leta 1886 se je v Litiji 
ustanovila Predilnica Litija. Izdelovali so bombažno prejo, tkali blago in žepne robce. Po drugi 
svetovni vojni se je oblikovala Lesna Industrija Litija, ki pa je šla leta 2011 v stečaj. Danes je v 
Litiji le 43 poslovnih subjektov z več kot 10 zaposlenimi. Najpomembnejši področji sta gradbe-
ništvo – 12 in predelovalne dejavnosti – 11. Predilnica Litija deluje še danes in zaposluje med 
200 in 249 oseb. Ostala večja podjetja so še Agrolit, KGL in Trgograd. Omeniti velja tudi večji 
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podjetji v sosednjem Šmartnem pri Litiji, Herz in Kopit. Obe se uvrščata med predelovalne 
dejavnosti.  
 
Osnovna in najstarejša panoga grosupeljskega gospodarstva je bilo v preteklosti kmetijstvo. V 
20. letih 20. stoletja je nastala Šinkovčeva vrvarna, iz katere se je razvija tekstilna tovarna. Po 
drugi svetovni vojni se je v Grosuplju razvilo zlasti gradbeništvo, lesnopredelovalna in kovinska 
obrt. Nekatera podjetja z dolgo tradicijo so Gabrijel Aluminium – 1962, Jošt hotel interier – 
1947, Kogast – 1960, Pekarna –1951, Omaplast – 1981, Black&Decker – 1974 in Tipro – 1985 
(Grosuplje skozi čas, 2019). Danes je največje in edino podjetje z več kot 250 zaposlenimi v 
Grosuplju podjetje Don-Don, ki je leta 2015 prevzelo Pekarne Grosuplje. Spada v področje 
predelovalnih dejavnosti, kar je tudi najštevilčnejše zastopano področje – 28 podjetij. Sledita 
mu področji gradbeništvo – 22 ter trgovina, vzdrževanje in popravila motornih vozil – 18. Še 
vedno je prisotno tudi podjetje Gabrijel Aluminium, ki se ukvarja z izdelovanjem aluminijskih 
komponent. Ostala večja podjetja so še Belimed (medicinska in laboratorijska oprema), Trans-
port Finec in Avtotransporti Kastelec (obe logistika in prevozništvo). 
 
Industrija se je v Domžalah, na začetku 20. stoletja, začela razvijati na osnovi obrtniške tradi-
cije slamnikarstva, energetskega potenciala Kamniške Bistrice, ugodnih prometnih povezav in 
cenovne delovne sile. Slamnikarstvo so kot obrt razvili Slovenci, industrializirali pa so ga Ti-
rolci. Prva tovrstna tovarna je bila ustanovljena leta 1857 v Študi. Pomen te dejavnosti je po 
prvi svetovni vojni upadel, začele pa so se razvijati tekstilna, kemična in usnjarska industrija. 
V 70. letih 20. stoletja so Domžale spadale med močneje industrializirane občine, kar se je 
odražalo tudi v številu zaposlenih, v 80. letih pa je število začelo vpadati. Domžale niso bile 
specializirane v eno dejavnosti, temveč so bile panoge zastopane enakomerno (Kušar, 2005). 
Znana podjetja z koreninami v 20. stoletju, ki se nahajajo na širšem območju Domžal so Toko, 
Univerzale, Mlinostroj, Termit, Helios, Avtoservis, Tosama in Papirnica Količevo. Tri od zgoraj 
omenjenih podjetij – Tosama, Helios in Količevo Karton so še danes tri največja domžalska 
podjetja, vsako z več kot 250 zaposlenimi. Vsa se uvrščajo med predelovalne dejavnosti, kar 
je drugo najštevilčnejše področje dejavnosti v Domžalah z 30 poslovnimi subjekti. Pred njim je 
le področje trgovina, vzdrževanja in popravila motornih vozil z 34 poslovnimi subjekti. Ostala 
številčnejše zastopana področja so še gradbeništvo – 22, izobraževanje – 14, promet in skla-
diščenje – 8 in strokovne, znanstvene in tehnične dejavnosti – 8. 
 
Gospodarski razcvet je na prehodu iz 19. v 20. stoletje doživel Kamnik z izgradnjo železnice, 
razvojem industrijskih obratov in razmahom zdraviliškega turizma. Iz obrtnih delavnic so nastali 
prvi industrijski obrati. Leta 1852 je nastala smodnišnica, 1857 Prašnikarjeva cementarna in 
opekarna, 1896 tovarna kovinskih izdelkov Jana Špaleka, 1878 tovarna beloprstene posode 
Blaža Schnabla, 1907 tovarna parketa in krivljenega pohištva Ivana Bahovca na Duplici. Po-
membno vlogo je Kamnik ohranil tudi v kraljevini SHS. Najrazvitejše panoge so bile lesna, 
kovinska, usnjarska, živilska in tekstilna industrija.. Pomembna podjetja 20. stoletja so Kemij-
ska industrija Kamnik – KIK, Stol Kamnik, Titan, Svilanit, Svit, Utok, Eta, Alprem in Tovarna 
gumbov Kamnik. Z osamosvojitvijo Slovenije v 90. letih je nastopil propad kamniške industrije 
(Kumer, 2014). Nekatera od omenjenih podjetij pa so prisotna in z vidika zaposlovanja po-
membna še danes. Primera sta podjetji Eta in Livarna Titan. Nekatera ostala pomembna pod-
jetja so še Nektar Natura, Meso Kamnik in Menina. Tako kot v ostalih regionalnih središčih tudi 
v Kamniku z 30 poslovnimi subjekti prednjačijo predelovalne dejavnosti. Sledijo področja grad-
beništvo – 19, trgovina, vzdrževanje in popravila motornih vozil – 14 in izobraževanje – 14. 
 
Pomembno vlogo pri zaposlovanju v regionalnih središčih ima tudi javni sektor oz. poslovni 
subjekti, ki so v lasti države. Namen teh je, da zagotavljajo javne dobrine in javne storitve, ki 
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jih ni mogoče zagotavljati prek sistema tržne menjave. Večja števila zaposlenih so predvsem 
v izobraževalnih ustanovah, zdravstvenih domovih, domovih za starejše občane in v komunal-
nih podjetjih. Poslovne subjekte, ki se uvrščajo v javni sektor smo na sliki 28 izluščili na podlagi 
lastništva.  
 
Preglednica 10: Število in delež poslovnih subjektov po področju dejavnosti (vira podatkov: Bizi.si, 2020, 
Povprečne mesečne bruto plače (EUR) po dejavnosti…, 2020). 
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SLIKA 28: POSLOVNI SUBJEKTI PO 
LASTNIŠTVU 
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5.5 Analiza neizkoriščenih potencialov središč  
 
Stavbna zemljišča imajo z občinskim prostorskim načrtom določeno eno od slednjih rab pro-
stora: območja stanovanj, območja centralnih dejavnosti, območja proizvodnih dejavnosti, po-
sebna območja, območja zelenih površin, območja prometnih površin, območja komunikacij-
ske infrastrukture, območja energetske infrastrukture, območja okoljske infrastrukture, obmo-
čja za potrebe obrambe in območja posamične poselitve. Kot taka se delijo na pozidana in 
nepozidana stavbna zemljišča, odvisno od tega ali na njih stoji objekt.  
 
Lastnost nepozidanih stavbnih zemljišč je, da predstavljajo prostorsko rezervo in potencial za 
nadaljnji razvoj naselja. Pri izbranih središčih so nas zanimale lokacije in količine nepozidanih 
zemljišč po namenski rabi: območja stanovanj, območja centralnih dejavnosti in območja pro-
izvodnih dejavnosti. Analizo smo izvedli v naslednjih korakih: 
1. določitev območij zajema nepozidanih stavbnih zemljišč 
2. presek namenske rabe prostora in zemljiškega katastra, 
3. odstranitev parcel na katerih po podatkih katastra stavb stoji objekt večji od 30 m2, 
4. odstranitev parcel, ki so del prometne infrastrukture, 
5. ročno čiščenje podatkov na podlagi indeksa oblike in ortofota, 
6. združitev sosedskih parcel z enako namensko rabo prostora, 
7. odstranitev parcel z manj kot 400 m2 površine. 
 
Na sliki 29, so poleg nepozidanih stavbnih zemljišč prikazana tudi funkcionalno degradirana 
območja. Tako smo zajeli tudi območja, na katerih morda že stoji objekt, a poln potencial ni 
izkoriščen. Zajem teh so opravili na Oddelku za geografijo, UL FF, leta 2017. Na sliki služijo 
kot dopolnilo nepozidanim stavbnim zemljiščem, saj so na teh površinah prisotni tudi objekti. 
 
Središče z največ nepozidanimi stavbnimi zemljišči je Logatec, ki prednjači po količini praznih 
proizvodnih – 59,5 ha in stanovanjskih površin – 68,5 ha. Rezerve proizvodnih dejavnosti pred-
stavljata obrtna cona Logatec in industrijsko obrtna cona Zapolje. Nepozidana območja stano-
vanj so po območju razpršena. Največ praznih površin je v naseljih Kalce in Gorenji Logatec 
ter na zahodnem in južnem delu osrednjega dela naselja Logatec.  Med vsemi naselji je tu 
najmanj rezerv za centralne dejavnosti – 5,8 ha. 
 
Logatcu sosednja Vrhnika ima 98,3 ha nepozidanih stavbnih zemljišč, in je druga po količini 
praznih stanovanjskih površin – 57,9 ha. Rezerve ima predvsem dveh območjih, ki se bosta 
urejali z OPPN Koševe doline na zahodu in OPPN Podhruševca na severu naselja. Severovz-
hodno od slednjega se nahaja tudi največje območje rezerv za proizvodne dejavnosti. To se 
bo urejalo z OPPN IC Sinja Gorica. Skupno je rezerv za proizvodne dejavnosti na Vrhniki 31,1 
ha. Praznih območij za centralne dejavnosti je 9,2 ha, največ v okolici avtocestnega priključka 
in med naselji Vrhnika in Stara Vrhnika. 
 
V Domžalah s 127,6 ha nepozidanih stavbnih zemljišč, so rezerve po namenski rabi dokaj 
enakomerno zastopane. Največ je rezerv na območjih stanovanj – 48,8 ha. Zgoščene so v 
naseljih Zaboršt, Količevo, Srednje Jarše in Hudo. Rezerve proizvodnih dejavnosti, skupno jih 
je 41,6 ha, so na industrijskih območjih Leka in Tosame, industrijske cone Jarše ter na obmo-
čju, ki se bo urejalo z OPPN Želodnik. Največje neizkoriščeno območje za centralne dejavnosti 
predstavljajo območje ob avtocestnem priključku, območje zahodno od naselja Mačkovci in 
ogromno parkirišče v središču naselja Domžale. Skupaj je rezerv za centralne dejavnosti v 
Domžalah 36 ha.  
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Razvodnice med Domžalami in Kamnikom v naravi ni, smo pa središči klub temu obravnavali 
ločeno in pri tem upoštevali občinsko mejo. V Kamniku je rezerv skupaj 88,7 ha. Med vsemi 
središči je tukaj največ rezerv območij za centralne dejavnosti – 41,3 ha. Skoraj v celoti so 
skoncentrirane na območju nekdanje smodnišnice na severu naselja, nahajajo pa se tudi na 
območju Bakovnika in v okolici starega dela Kamnika. Zaloge bivalnih površin so v naseljih 
Zgornje Perovo, Mekinje, Bakovnik in Oševek. Skupno jih je 29,8 ha. Območja proizvodnih 
dejavnosti se lahko širijo v poslovni coni ob Korenovi cesti. Skupno je proizvodnih rezerv 17 
ha. 
 
Grosuplje ima 55,1 ha nepozidanih stavbnih zemljišč, več kot polovica – 28,7 ha pa jih pred-
stavljajo območja proizvodnih dejavnosti. Ta se v nahajajo v gospodarski coni Jug, gospodar-
ski coni spodnje Brvace in gospodarski coni Rožna dolina. Zalog površin za centralne dejav-
nosti je 15,2 ha. Zgoščene so v okolici Doma starejših občanov Grosuplje in pri rondoju, kjer 
cesta zavije proti naselju Brezje pri Grosuplju. Med vsemi središči ima Grosuplje najmanj re-
zerv za stanovanja, le 10,6 ha. Ta so po središču razpršena, nekoliko večje območje pa se 
nahaja v Jerovi vasi na severu ob avtocesti. 
 
Med vsemi središči ima najmanj rezerv Litija – 38,6 ha. Med temi jih je največ v obliki območij 
stanovanj – 20,1 ha na lokacijah Gradca, Ježe, Grbin, Brega pri Litiji in Podsitarjevca. Rezerve 
za proizvodne dejavnosti – 10,6 ha so na območju obrtne cone Breg, rezerve za centralne 
dejavnosti – 7,6 ha pa ob obvodnem prostoru Save in v centralnem delu naselja. 
 
Preglednica 11: Rezerve nepozidanih stavbnih zemljišč (lastni izračun).  
Logatec Vrhnika Grosuplje Litija Domžale Kamnik 
Območja proizvodnih de-
javnosti (ha) 
59,47 31,12 28,74 10,56 41,62 17,04 
Območja centralnih de-
javnosti (ha) 
5,79 9,20 15,18 7,59 35,95 41,28 
Območja stanovanj (ha) 68,47 57,89 10,65 20,09 48,77 29,76 
Območja posamične po-
selitve (ha) 
0,35 0,08 0,51 0,39 1,24 0,62 
Skupaj (ha) 134,08 98,29 55,07 38,63 127,57 88,70 
 
.
Klun, M., 2021. Predlog alternativnih rešitev za razbremenitev…                       79 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Prostorsko načrtovanje 
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5.6 Sklepne ugotovitve izdelanih analiz 
 
LUR ima v odnosu do Slovenije ugodne demografske in ekonomske lastnosti. Projekcije ka-
žejo, da je le ena izmed dveh regij v Sloveniji, kjer se bo število prebivalcev, na račun priselje-
vanja, v prihodnosti povečalo. Stopnja brezposelnosti je pod, višina plače pa nad slovenskim 
povprečjem. Število izobraženega prebivalstva v regiji s časom narašča.  
 
Osrednji cilj dnevnih delovnih migracij v regiji predstavlja MOL, kjer je lociranih preko 60 % 
vseh regionalnih poslovnih subjektov. Približno 70 % dnevnih delovnih migrantov, ki so name-
njeni v MOL predstavljajo prebivalci regije, 30 % pa jih prihaja iz preostale Slovenije. Za občine 
LUR je značilno, da imajo v MOL zaposlenih vsaj 30 % delovno aktivnih občanov. V primerjavi 
z ostalimi regionalnimi središči sta močneje zastopana terciarni in kvartarni sektor dejavnosti. 
V MOL je lociranih tudi kar 145 poslovnih subjektov z več kot 250 zaposlenimi. V preostali 
regiji je tovrstnih velikih podjetij le 17. Dnevne delovne migrante privabljajo tudi središča regi-
onalnega (Domžale, Kamnik) in medobčinskega pomena (Logatec, Vrhnika, Grosuplje, Litija). 
Ta poleg občanov samih, privabljajo predvsem prebivalstvo okoliških občin in že sedaj pred-
stavljajo pomembnejša zaposlitvena središča. Močneje so zastopane dejavnosti sekundar-
nega sektorja dejavnosti. Tu se nahajajo številna podjetja z dolgo tradicijo, ki so pomembna 
za lokalno gospodarstvo in so s krajem zgodovinsko povezana. Kljub temu to ni dovolj. V koli-
kor središča ne postanejo konkurenčnejša z vidika delovnih mest, se bo zaposlitvena odvi-
snost prebivalcev LUR od Ljubljane še povečala, dnevne delovne migracije v smeri proti Ljub-
ljani bodo narasle, kraji ob avtocesti pa se bodo še naprej razvijali v spalna naselja. Oteženo 
bo tudi izvajanje prometnih politik. 
 
Osrednji povezovalec regije je avtocesta, kar je razvidno iz rasti števila prebivalcev v naseljih 
ob avtocestnih priključkih ter iz naraščajočega števila prepeljanih vozil. Med leti 2007 in 2017 
se je število prepeljanih vozil povečalo na vseh avtocestnih krakih, do upada pa je prišlo na 
nekaterih glavnih in regionalnih cestah. Z železnico so, z izjemo Vrhnike, povezana vsa sredi-
šča regionalnega in medobčinskega pomena. Zaradi odsotnosti avtoceste, ima železnica še 
posebej pomembno vlogo za središča Domžale, Kamnik in Litijo. Ta lahko s kvalitetnim pro-
storskim, prometnim in gospodarskim razvojem predstavljajo primere dobrih praks trajnost-
nega razvoja prometa. Analiza zaledij železniških postajališč je pokazala, da je v regiji osem 
postajališč z šibkim zaledjem prebivalstva in poslovnih subjektov. Največ tovrstnih postajališč 
je na progi Ljubljana – Metlika. Linije medkrajevnega avtobusnega prometa potekajo do vseh 
središč, razen Litije. Ima pa slednja edina vzpostavljeno lokalno avtobusno povezavo. Poleg 
železniške postaje, je v Litiji predviden sistem P+R, ki je že prisoten v Domžalah, Kamniku, 
Grosuplju in Vrhniki. Občine se pomena prometne politike zavedajo in stremijo k izboljšanju 
trenutnih mobilnostnih navad. Štiri od šestih regionalnih središč imajo sprejeto celostno pro-
metno strategijo, v Domžalah in v Litiji pa je ta v pripravi. Tudi v preteklosti so občine LUR že 
dokazale, da lahko v sodelovanju izpeljejo pomembne regionalne projekte (sistem P+R, širitev 
linij LPP izven območja MOL). V kolikor se kvaliteta javnega potniškega prometa v prihodnosti 
ne bo izboljšala, grozi regiji večanje odvisnosti prebivalstva od osebnih avtomobilov ter večanje 
vrzeli v konkurenčnosti med osebnim in javnim potniškim prometom. 
 
V vseh središčih regionalnega in medobčinskega pomena je več kot 38 ha zalog nepozidanih 
stavbnih zemljišč za nadaljnji razvoj naselij. Največ zalog imata Logatec in Domžale. V vseh 
središčih so prisotna tudi funkcionalno degradirana območja v katerih se skriva potencial za 
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prihodnji razvoj. Največji tovrstni območji predstavljata Smodnišnica v Kamniku in industrijsko 
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6 PREDLOG USMERITEV ZA NADALJNJE UMEŠČANJE POSLOV-
NIH SUBJEKTOV V PROSTOR 
 
V LUR bo regionalni prostorski plan, četudi kot neuraden dokument, predstavljal dobrodošlo 
dopolnilo že sprejetim strategijam, saj bo številnim ukrepom dodal prostorsko komponento. 
Trenutno se v Sloveniji tovrstni regionalni prostorski plani ne izdelujejo, so pa občine LUR že 
dokazale, da lahko v sodelovanju izpeljejo pomembne projekte regionalnega pomena. Po obli-




6.1 Predlog regionalne zasnove gospodarskega razvoja 
 
Predlog prostorske zasnove predstavljene v nadaljevanju pojmujemo kot dopolnilo k obstoječi 
Celostni prometni strategiji LUR oz. kot dokument h kateremu naj se občine zavežejo in ga v 
prihodnosti dosledno izvajajo. Zasnova bo v regijo, ob zmanjšanju prometnih pritiskov na Ljub-
ljano, vnesla tudi skladnejši in enakomernejši gospodarski razvoj. Zaradi krajših dnevnih de-
lovnih potovanj prebivalcev regije bodo vplivi na izvajanje trajnostne mobilnosti, kot je ta opre-
deljena v občinskih in regionalni celostni prometni strategiji, pozitivni. 
 
Neposredno se delovnih mest, z izjemo nekaterih služb javnega sektorja, ki niso vezane na 
demografijo okolice, ne more načrtovati, saj bi šlo za poseganje v zasebni interes. Z zasnovo 
tako skušamo vzpostaviti ustrezne razvojne pogoje, ki bodo privabljali ciljno usmerjene pod-
jetnike. Tem bo tako lokalno okolje nudilo vse potrebno za uspešno poslovanje in razvoj pod-
jetja. Na regionalni ravni smo prepoznali naslednje cilje: 
- zmanjšanje zaposlitvene odvisnosti regionalnega prebivalstva od MOL, 
- povečanje števila delovnih mest v regionalnih in medobčinskih središčih, 
- skrajšanje razdalj dnevnih delovnih migracij ter 
- zgostitev poselitve v središčih regionalnega in medobčinskega pomena. 
 
Na podlagi prebrane literature in izdelanih prostorskih ter drugih analiz v zasnovi predla-
gamo, poleg Ljubljane, krepitev štirih dodatnih zaposlitvenih osi. Ta so: 
- Razvojna os Logatec – Vrhnika, 
- Razvojna os Domžale – Kamnik, 
- Razvojna os Grosuplje in 
- Razvojna os Litija.  
 
Ob Ljubljani, se na severu regije razvija druga najmočnejša razvojna os Domžale – Kamnik. Z 
zahoda se nanjo navezujejo številna gospodarsko razvita naselja kot so Komenda, Vodice, 
Mengeš in Trzin. Z vzhodne strani se vpenjajo naselja Lukovica pri Domžalah, Dob in Moravče. 
Naselji Radomlje in Šmarca povezujeta Kamnik ter Domžale v somestje. Osrednjo prometno 
žilo v smeri sever-jug predstavlja železnica, okoliški kraji pa se s središčem povezujejo preko 
avtobusnih linij, ki so vzpostavljene po načelu krožnosti. V osi se ohranja in razvija obstoječa 
velika podjetja z dolgo tradicijo. Občine se zavzemajo za promocijo razvoja tehnoloških pod-
jetij, ki se locirajo v industrijske cone zahodnega dela osi. Prednostna naloga osi je sanacija 
funkcionalno degradirane Smodnišnice na severu Kamnika, ter zgostitev dejavnosti terciar-
nega in kvartarnega sektorja vzdolž železnice. 
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Slika 30: Predlog zasnove razvojnih osi. 
 
Na jugozahodnem delu regije se razvija razvojna os Logatec – Vrhnika. Nanjo se navezujejo 
naselja zahodnega dela Ljubljanskega barja ter okoliška naselja Vrhnike in Logatca. Naselja 
Ljubljanskega barja se na središče navezujejo preko železnice, medtem ko se naselja severno 
in vzhodno od Vrhnike vpenjajo z linijami avtobusnega prometa. V Logatcu se krepijo pred-
vsem dejavnosti sekundarnega gospodarskega sektorja, na Vrhniki pa terciarnega. V obe na-
selji se locira pisarniške prostore za delo z domačega kraja. 
 
Razvojna os Grosuplje na jugovzhodnem delu regije povezuje naselja od Škofljice na zahodu 
do Ivančne Gorice na vzhodu. Hrbtenico javnega prometa za vsa naselja predstavljala želez-
nica. Kot podpora se vzpostavijo hitre linije avtobusnega prometa. Za potrebe skladnejšega 
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razvoja mora Grosuplje pridobiti na regionalnem gospodarskem namenu. Ohranjajo se že ob-
stoječe gospodarske dejavnosti, hkrati pa se spodbuja pestrost novih zaposlitvenih možnosti. 
Vzpostavi se tudi pisarniške prostore za delo z domačega kraja.  
 
Najmanjšo razvojno os v regiji predstavlja Litija z naseljem Šmartno pri Litiji. Nanjo gravitirajo 
naselja ob reki Savi kot so Jevnica, Senožeti in Kresnice, ter manjša naselja zahodnega dela 
Posavskega hribovja. Osrednjo vlogo pri povezovanju okolice vzdolž reke Save z Litijo bo od-
igrala železnica. Z naselji južno od Litije se vzpostavi trase avtobusnih linij. V Litiji se ohranja 
in razvija tekstilna industrija ter gradbeništvo. Locira se tudi pisarniške prostore za delo z do-
mačega kraja. Dejavnosti se prednostno razvijajo v obrtni coni Breg, ter vzdolž reke Save. 
 
Ukrepe, ki zadevajo vse razvojne osi smo razdelili na razvojne oz. gospodarske in prometne. 
Prometni ukrepi dopolnjujejo ukrepe celostne prometne strategije in služijo kot pozitivna po-
vratna zanka za zagon in spodbujanje lokalnega gospodarstva. Ukrepe, katere smo povzeli po 
Celostni prometni strategiji LUR in jih priredili za potrebe zasnove smo označili z zvezdico *. 
 
Preglednica 12: Predlog ukrepov na regionalni ravni. 
UKREP OPIS UKREPA 
Razvojni ukrepi 
Prednostno zgoščanje poselitve v sre-
diščih regionalnega in medobčinskega 
pomena po SPRS. 
Spodbuja se zgostitev poselitve v obstoječih središčih re-
gionalnega in medobčinskega pomena po SPRS (2004)  
in tako poveča količina potencialne delovne sile v nepo-
sredni okolici. 
 
Komunalno opremljanje stavbnih zem-
ljišč. 
Z ureditvijo območij centralnih in proizvodnih dejavnosti 
ter funkcionalno degradiranih območij se privablja podje-
tja. 
 
Vzpostavitev lokalnih pisarniških pro-
storov. 
V središčih regionalnega in medobčinskega pomena se 
vzpostavi mreža pisarniških prostorov. Te bi služile kot 
urejeno delovno okolje in alternativa delu v Ljubljani. 
 
Strateško razvijanje gospodarskih de-
javnosti. 
V središčih regionalnega in medobčinskega pomena po 
SPRS (2004) se ohranjajo dejavnosti, katere so s sredi-
ščem zgodovinsko in razvojno povezane ter imajo poten-
cial za razvoj v prihodnosti.  
 
Hkrati se spodbujajo tiste dejavnosti, katere kažejo 
manjko ter krepijo dnevne delovne migracije v Ljubljano. 
 
Se nadaljuje …  
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… nadaljevanje Preglednice 13 
UKREP OPIS UKREPA 
Sanacija in revitalizacija degradiranih 
območij. 
Degradirana območja predstavljajo potencial za krepitev 
dejavnosti, v obstoječem stanju pa kazijo podobo naselja. 
 
Sodelovanje med občinami in zaposlo-
valci. 
Občine spremljajo in analizirajo potrebe občanov. 
 
Posamezne občine sodelujejo z lokalnimi podjetji ter ob-
veščajo občane o prostih delovnih mestih v lokalnem oko-
lju. To počno tako s sodobnimi (socialna omrežja) kot kla-
sičnimi načini (lokalni list).  
 
Občine nudijo lokalnim podjetjem platformo za predstavi-
tev podjetja ter ozaveščanje prebivalstva z njihovimi raz-
vojnimi strategijami in cilji. To počno preko sejmov, do-
godkov, predstavitev v šolah in podobno. 
 
Občine načrtujejo promet v sodelovanju z lokalnimi podje-
tji, saj to prinaša korist na obeh straneh. Podjetje lahko z 
nudenjem prevoza svojim delavcem, omogoči prevoz tudi 
ostalim občanom. 
Prometni ukrepi 
Vzpostavitev avtobusnih tras javnega 
potniškega prometa na ravni razvojnih 
osi. 
Lokalne avtobusne linije povezujejo razvojne osi s svojo 
okolico. Trase povezujejo območja stanovanj z območji 
gospodarskih dejavnosti. 
 
Posodobitev železniških postajališč. V regiji se v skladu s potrebami vzpostavijo nova železni-
ška postajališča. Obstoječa se posodobi. 
 
Krepitev kolesarjenja v lokalnem oko-
lju.* 
Na ravni razvojne osi se vzpostavi mreža kolesarskih poti, 
ki povezuje vsa pomembna območja bivanja z območji 
gospodarskih dejavnosti.  
 
Skladno s tem se vzpostavijo tudi pokrite kolesarnice in 
sistem za izposojo koles. 
 
Finančna spodbuda s strani zaposlovalcev za prihod na 
delo s kolesom. 
 
Uvedba parkirne politike.* Saniranje divjih parkirišč. 
 
Oblikovanje plačljivih parkirnih con ob velikih generatorjih 
prometa. 
 
Vzpostavitev električnih polnilnic.* Na območjih zgostitve prebivalstva in dejavnosti se vzpo-
stavijo električne polnilnice. 
 
Načrtovanje tovornega prometa.* Tovorni promet se preusmerja na železnico. 
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6.2 Preizkus predlaganih ukrepov na razvojni osi Logatec – Vrhnika  
 
Ukrepe predstavljene v prejšnjem poglavju smo preverili in jih prikazali na primeru razvojne osi 
Logatec – Vrhnika (slika 34). S prikazi na slikah 31, 32 in 33 smo nakazali na možne prostorske 
ukrepe. 
 
Med krajema se vzpostavi lokalni javni avtobusni promet, Vrhniko pa se vpne v železniško 
omrežje. V obeh naseljih se vzpostavijo izposojevalnice koles za potrebe lokalnega prebival-
stva ter pokrite kolesarnice. Na območje industrijsko obrtne cone Zapolje v Logatcu se locira 
novo avtobusno in železniško postajališče. 
 
Za nadaljnje umeščanje dejavnosti v prostor se izkoriščajo lokacije, ki se navezujejo na javni 
potniški promet, območja obstoječih dejavnosti pa se z njim po potrebi dopolni. Spodbuja se 
sanacija obstoječih funkcionalno degradiranih območij ter polnjenje industrijskih con. Pre-
dnostno se spodbuja tiste dejavnosti, ki so zanimive za lokalno prebivalstvo. V Logatec in na 
Vrhniko se, z namenom zmanjšanja dnevnih delovnih migracij, locira (najemniške) pisarniške 
prostore. Namen teh je, da zmanjšajo potrebo po potovanju za tiste »footloose« dejavnosti, 
katerih lokacija dela ni pomembna in se sedaj izvajajo v Ljubljani. S tem bi lahko del zaposlenih 
v tovrstni zasebnih in javnih podjetjih delo opravljalo z domačega kraja.  
 
 
Slika 31: Prikaz predlaganih rešitev v osrednjem delu Logatca (lastni prikaz).  
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Slika 32: Prikaz predlaganih rešitev v industrijsko obrtni coni Zapolje (lastni prikaz). 
 
 
Slika 33: Prikaz predlaganih rešitev na območju Sinje Gorice na Vrhniki ob P+R (lastni prikaz). 
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SLIKA 34: PREDLAGANI UKREPI NA RAZVOJNI OSI 
LOGATEC – VRHNIKA 
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7 SKLEP  
 
Za učinkovito delovanje in spodbujanje trajnostne mobilnosti so potrebna dejanja, ki zmanjšu-
jejo potrebo po potovanjih, promovirajo usmeritev k čistejšim oblikam premikanja, krajšajo po-
tovalno razdaljo in izboljšujejo učinkovitost prometnega sistema. Izvajanje prometnih politik, ki 
se za to zavzemajo, je v regiji oteženo predvsem zaradi navezanosti prebivalcev na Ljubljano, 
kjer je skoncentrirana velika večina delovnih mest, javni potniški promet pa, na regionalni ravni, 
osebnemu prometu ni konkurenčen. Iz tega razloga smo v nalogi večjo mero pozornosti na-
menili razmeščenosti poslovnih subjektov in tu iskali rešitve za razbremenitev prometnega 
omrežja. Rešitev smo videli v policentrični krepitvi naselij v okolici Ljubljane, ter v izkoriščanju 
lokacij, katere se navezujejo na javni potniški promet. Tovrstni pristop so ubrali tudi na Norve-
škem (regionalni plan Osla in regije Akershus), kar nam je služilo kot iztočnica za oblikovanje 
predloga za nadaljnje umeščanje dejavnosti v prostor. 
 
Da smo se z regijo in stanjem v prostoru bolje spoznali, smo sprva analizirali demografske in 
ekonomske lastnosti regije. Nato smo izdelali prostorske analize s področij dnevne delovne 
mobilnosti, prometa, razmeščenosti poslovnih subjektov in nepozidanih stavbnih zemljišč. Na 
podlagi spoznanj smo izdelali predlog usmeritev za nadaljnje umeščanje poslovnih subjektov 
v prostor. Na ravni regije smo predlagali krepitev štirih razvojnih osi: Logatec – Vrhnika, Dom-
žale – Kamnik, Grosuplje in Litija. Znotraj teh osi se v sodelovanju občin in podjetij analizira 
lokalne potrebe ter strateško razvija in krepi delovna mesta ter javni potniški promet. To bo 
privedlo do zmanjšane odvisnosti od cestnega prometa in iskanja zaposlitve v Ljubljani. Nove 
dejavnosti se bodo prednostno umeščale v bližino linij javnega potniškega prometa, obstoječe 
lokacije dejavnosti pa se bodo z njim dopolnile. Nalogo zaključimo s preveritvijo predlaganih 
rešitev na primeru razvojne osi Logatec – Vrhnika. Predlog zasnove vidimo kot dopolnilo Ce-
lostni prometni strategiji Ljubljanske urbane regije. 
 
Nadgradnjo izdelanega predloga vidimo v obsežni regionalni sociološki študiji, v kateri bi se 
prebivalstvo regije povprašalo o obstoječi lokaciji in področju dela, zanimanju ter možnostih za 
delo v lokalnem okolju, o obstoječih mobilnostnih navadah in po predlogih za izboljšanje jav-
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